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DE CE NU CONDUCEM LA FEL? 


Nici şoferii profesioniști și nici cei amatori, 
indiferent de vechimea lor, nu-și conduc 
autovehiculul la fel de bine mai mult de 5 zile 
în şir. Chestionati, cind au produs unele 
erori sau au condus prost, dau cu toții același 
răspuns: «nu prea am avut chef azi». Acest 
«chef» înseamnă dispoziție de a se concentra 
pentru a face un efort fizic, oricare ar fi el. 
Cum această dispoziție se schimbă, este 
de la sine înțeles că munca efectuată variază 
în aceeași frecvență, uneori chiar de la o zi 
la alta. 

Cind au o bună dispoziție, automobilistii 
conduc perfect; sint foarte atenți, au un cimp 
vizual mai mare, parcă văd și aud mai bine, 
mai clar, iar mașina aleargă «șnur», fără să-i 
obosească. Cind nu au o asemenea dispoziție. 
picioarele funcționează mai greu pe friná si 
ambreiaj, ochii nu mai văd așa bine la mare 
distanță, scaunul mașinii nu mai e chiar așa 
contortabil, maşina cind trage, cind nu trage 
și merge în «hopuri» de viteză, iar drumul 
de parcurs pare mai lung ca altă dată; abia 
aștepți să ajungi la destinație, unde nu mai 
poți parca dintr-o bucată, şi unde prima 
acțiune este de a te odihni pe o buturugă, 
ce pare mai odihnitoare decit perna scaunului 
de pe care cobori, sau, dacă e posibil, să faci 
rost de o cafea. 

Cauzele indispozitiei aparțin mal multor 
categorii de factori: 

— Cind şoferul s-a culcat tirziu și nu și-a 
făcut orele de somn e obosit și fără chef a 
doua zi; cind seara a băut sau a mincat mult, 
consumind mincăruri grele ce i-au dat coș- 
maruri toată noaptea, a doua zi e ca turmentat 
si cu ochii umflati, chiar dacă și-a făcut nu- 
mărul total de ore de somn. 

— Pe lingă aceste cauze fiziologice, ce pot 
fi cu ușurință evitate, se adaugă cele pato- 
logice legate de evoluția microbilor, mai 
înainte de declanșarea evidentă a unei boli 
și care imprimă omului o stare de indispozitie 
generală și incapacitate la efort. 

— Numeroase sint şi cauzele psihice: 


stressuri, ce sint oferite zilnic de mediul so- 
cial: ieşirea în cale a celui mai «nesuferit om», 
bruscarea în tramvai, precum $i unele con- 
versatii agasante pe care le poartă în mașină 
chiar partenerii tăi de drum. La aceste stres- 
suri se mai adaugă și cel meteorologic, pe care 
ţi-l imprimă un timp ploios, vintos sau cetos 
și pe care orice conducător auto îl rezumă 
în formula «timp timpit». 

— Cele mai numeroase cauze aparțin feno- 
menelor meteorologice, care se manifestă 
subtil, prin procese mai putin cunoscute şi 
cu efecte variate si numeroase asupra orga- 
nismului. 

Despre aceste cauze determinate de schim- 
bárile de vreme ne vom ocupa în cele ce 
urmează. 


CONDUCĂTORI AUTO METEOROSEN- 
SIBILI. 


Noi, oamenii, ne ducem viata pe fundul unui 
ocean aerian, numit atmosferă, cu care ne 
găsim în echilibru şi într-un permanent 
schimb material gi energetic prin procesele 
respiratoriu și cel radiativ. Consumăm zilnic 
oxigen din atmosferă și eliminăm bioxid de 
carbon; primim și emitem căldură; suportăm 
o presiune de 18 000 kg fără de care nu putem 
trái, Un om «scos din aer» trăieşte mai puţin 
decit peștele scos din apă. 

Din cauza acestui echilibru stabilit între 
organismul uman şi aer, orice modificare 
produsă în mediul aerian, ca de exemplu: 
variații de presiune, de temperatură, de ume- 
zeală, de sarcini electrice sau de mișcări 
ale aerului (vint), se reflectă şi în fiziologia 
omului, în starea lui optimă de echilibru 
interdependent cu atmosfera. Aceste 
influențe determină diferite reacţii din partea 
organismului, ce au fost denumite meteoro- 
sensibilitate. Meteorosensibilitatea este 
deci o caracteristică obligatorie și universală 
a materiei vii, inclusiv a omului. Meteoro- 
sensibilitatea este, în general, proporțională 
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cu intensitatea si durata schimbárilor meteo- 
rologice, ea mergind de la migrene usoare 
piná la hemoragii si chiar moarte. 

Este de remarcat că nu toți oamenii reac- 
tioneaza la fel, indiferent de amploarea feno- 
menului aerian și aceasta din cauză că nu 
sint doi oameni la fel prin structură, morfo- 
logie și fiziologie; fiecare constituim un sistem 
particular, un individ cu sensibilitate si reacții 
caracteristice. Cei mai putin sensibili sint 
oamenii sănătoși, ce au crescut și trăit multă 
vreme în aer liber, ca și cei care fac sport; 
deosebit de sensibili sint cei care au crescut 
si trăiesc în confort, în climatul artificial al 
camerelor din blocuri și în cel al birourilor 
ori uzinelor putin aerisite; cea mai mare 
meteorosensibilitate o au cei bolnavi, cum sint 
reumaticii, astmaticii, ulceroşii, cardiovascu- 
larii, astenicii și alti nevropati, precum si toţi 
bătrinii; la aceștia se mai adaugă cei care au 
suferit în copilărie de maladii ce au lăsat urme, 
cei care au avut diferite traumatisme (căzături, 
lovituri, fracturi etc), cei care au suferit dife- 
rite operaţii precum și cei născuți cu infirmi- 
tati. 

Se deduce usor, cá foarte multi conduca- 
tori auto se înscriu în grupa indivizilor cu 
meteorosensibilitate pronunţată. În funcţie 
de modul cum reacționează la schimbările 
de vreme, există mai multe tipuri de persoane 
cu sensibilitate meteo. Astfel, unii reactio- 
nează mai încet și efectele tin mai mult timp 
si aceștia ar fi «vagotonicii», întrucit acţiunile 
sint purtate de nervul vag; alții reacționează 
rapid şi efectele trec de asemenea rapid; aces- 
tia formează grupa «simpaticotonicilor», pen- 
tru că în această situaţie intervine nervul 
simpatic. Unele persoane sint mai sensibile 
la frig sau la căldură, iar altele la vint, la ume- 
zeală sau ceaţă. 


ÎN CE CONSTAU SCHIMBĂRILE DE 
VREME. 


Schimbările de vreme sînt determinate de 
trecerea fronturilor atmosferice, care nu în- 
seamnă altceva decit înlocuirea, într-o re- 
giune geografică oarecare, a unui aer, ce avea 
anumite caracteristici, cu un alt aer, ce poate 
fi mai cald, mai rece, mai uscat, mai umed, 
mai uşor sau mai dens. Atmosfera, în contact 
cu suprafața oceanelor şi a continentelor, ce 
sint inegal încălzite de radiația solară, atit vara 
cit si iarna, este formată permanent din valuri 
sau mase de aer, cu proprietăţi fizice diferite, 
care se mișcă în toate direcţiile, dar mai ales 
de la vest la est, din cauza mișcării de rotaţie 
a Pămîntului. 

Cind două mase de aer se ciocnesc între 
ele, la suprafața de contact se produc o serie 
de fenomene meteorologice care dau schim- 
barea de vreme, indicind trecerea de la un 
aer la altul. După fenomenele pe care le deter- 
mină, fronturile atmosferice sint de 4 tipuri: 
front cald, front rece, front oclus și cvasista- 
fionar. Trecerea lor deasupra unei regiuni 
sau intilnirea cu ele pe parcursul unui traseu 
e pusă în evidenţă de o serie de aspecte, ce 
pot fi observate de oricine, precum și de alte 
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indicaţii, ce ni le dau instrumentatia meteo- 
rologicá, ca: barometrul, termometrul, higro- 
metrul, anemometrul, electrometrometrul etc. 

Vom trece in revistá, tot pe scurt, caracte- 
risticile principale ale acestor fronturi si in- 
fluentele pe care le au asupra conducátorilor 
auto, cu un grad mai mare sau mai mic de 
meteorosensibilitate. 


FRONTUL CALD ȘI INFLUENȚELE LUI. 


Frontul cald este determinat de înaintarea 
unui aer cald peste un aer mai rece, pe care 
îl împinge lent si pe care îl înlocuiește în 2—3 
zile, atit din altitudine cit si de la suprafața 
solului. Acest front se manifestă printr-o 
familie sau suită de nori caracteristici 
si anume: mai întii apar nişte fibre albe de 
nori, ce plutesc la înălțimi mari, de peste 
6000 m. numite Cirrus (Ci), după care urmează 
o pinză noroasă subțire, albicioasă și aproxi- 
mativ la aceeași înălțime, care se extinde 
treptat, acoperind tot cerul. Această pinză 
de nori, numită Cirrostratus (Cist.) este ur- 
mată de o altă pinză de nori, de culoare ceva 
mai cenușie, mai densă și cu plafonul mai 
coborit şi prin care Soarele sau stelele încep 
să nu se mai vadă. Acesta e norul altostratus 
(Ast), din care, în regiunea de munte, încep 
să cadă picături fine de ploaie, dacă e vară, 
sau cristale mici de gheață, dacă e iarnă. 
Cu timpul acest nor altostratus devine din 
ce in ce mai gros, coborindu-si baza de la 
2800 m la circa 1200 m, schimbindu-si culoa- 
rea in cenusiu inchis. O datá cu aceste schim- 
bări începe să plouă (vara) sau să ningă (iar- 
na). În general, atit ploaia cit şi ninsoarea cad 
liniştit şi au caracter continuu. Cind incetează, 
înseamnă că frontul, ce a atins suprafața 
solului, s-a deplasat și cerul devine variabil 
cu inseninári din ce In ce mai predominante. 
Din momentul ploii si pină la inseninare a 
durat perioada de trecere de la o masă aeriană 
la alta. (fig. nr. 1). 

De la apariţia norilor în formă de fibre cu 
cirlige la un cap si pina în zona cu ploaie este, 
în medie, o distanță de 500 km, pe care norui 
de ploaie (Nimbostratus -Ns-), ce are o viteză 
medie de 30 km/oră, o parcurge în 17 ore, iar 
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un automobil, cu 60 km/orá, in circa 8 ore. 
Látimea benzii de ploaie este de circa 300 km, 
astfel cá de la primele picături, ce anunță 
începutul ploii, si pina la ultimele trec 10 ore. 
Un automobil traversează zona ploioasă în 
mai puţin de 5 ore, după care vremea se amelio- 
rează. . 

Frontul cald se mai caracterizeazá pentru 
următoarele variaţii ale factorilor atmosferici: 
presiunea aerului scade continuu, tempera- 
tura crește (chiar noaptea e cáldut), umidi- 
tatea relativă se mărește crescind peste 80%, 
vintul se intensifică suflind în direcţia de 
unde vine frontul, ionizarea se mărește o 
dată cu intensificarea vintului; în majoritatea 
cazurilor predomină acum în aer ionii mari 
pozitivi. 

Influențele frontului cald. Acest 
ansamblu de fenomene produce o serie de 
influențe asupra conducătorilor auto, ce sint 
cu atit mai neplăcute cu cit șoferul este mai 
meteorosensibil, Unii, cum sint cei mai in 
virstá sau suferinzi de unele maladii (reu- 
matism, ulcer, astm, cardiovasculare, operaţii, 
etc) simt apropierea frontului și prevăd cu 
o precizie uneori uimitoare ploaia sau în- 
răutățirea vremii. Uneori prevăd fenomenul 
înainte de apariția pe cer a primelor fibre 
noroase, ce sint emisarii frontului cald, deci 
cu mai mult de 17 ore înainte. Majoritatea 
simt o schimbare de vreme ce se află la distan- 
fa de cca 600 km. 

Apropierea frontului de noi (cind stafio- 
nám) sau a noastră de front (cînd cálátorim), 
declanșează la unii conducători auto o stare 
de oboseală însoțită de dureri în mușchi 
(mialgii), dureri la articulaţii (artralgii), dure- 
rile lombare ca gsi cele cervicale (în ceafă) 
devin mai dese și mai intense. 

Scăderea presiunii aerului, ce acţionează 
mecanic asupra țesuturilor compresibile si 
elastice, strică echilibrul obișnuit, determi- 
nind apariția básicutelor de gaze dizolvate în 
singe sau alte lichide din organism, ce încep 
să preseze asupra vaselor cauzind dureri. 
De asemenea ea favorizează dilatarea gazelor 
conținute în stomac sau alte cavități cum sint 
cele buco-nazale, ducind la balonări urmate 
de dureri și la înfundarea urechilor, provocind 
slăbirea auzului. Tot scăderea presiunii aeru- 
lui duce de multe ori la accelerarea bătăilor 
men si oarecum la ridicarea tensiunii arte- 
riale. 

Creșterea temperaturii produce o vaşo- 


dilatare, la modificarea ritmului de termo- 
reglare al den emita, la o pierdere im- 
portantă de căldură din organism, la o transpi- 
ratie abundentă, ce dau conducătorului auto 
și o stare de enervare, de plictiseală, ce-l fac 
din ce în ce mai incapabil la efort. Şoferul 
devine mai apatic și execută manevrele mai 
greu, mai încet, reacţiile conștiente sint mai 
șterse, iar cele reflexe mai lente și mai 
nesigure. 

Această stare proastă, depresivă, cu dureri 
de cap, cu dureri de ulcer,din ce în ce mai 
agresive, cu dureri în lungul coloanei verte- 
brale tot mai intense, cu micșorarea pronun- 
tatá a cimpului vizual și cu indispozitie gene- 
ralá, dispare aproape brusc, cind am intrat 
in zona de ploaie, dar mai ales cind ploaia a 
incetat si cerul prezintá spárturi de cer al- 
bastru. Toatá greutatea care a apásat ca un 
coşmar greu de suportat asupra conducă- 
torului auto dispare pe neașteptate şi omul 
de la volan se simte acum ca ușurat de o 
povară, se Invioreazá, e chiar sprinten şi ama- 
tor de a porni la un nou drum. 

Dacă frontul trece noaptea, cind șoferul 
doarme, efectele frontului cald sint mai putin 
eviaente, și deși omul a adormit mai greu, 
cu intirziere, doarme totuși profund și se 
scoală greu și totdeauna cu întirziere, de care 
se scuză cu motivul «am tras a ploaie», 
expresie ce cuprinde un întreg proces fizio- 
logic determinat de factorul vreme. 


FRONTUL RECE ŞI INFLUENȚELE LUI 


Frontul rece constă în pătrunderea unui 
aer mai rece, mai dens, sub un aer mai cald, 
ce se retrage de la sine sau este împins de 
aerul rece, ce îl ridică în sus dislocindu-l din 
regiunea pe care o ocupa mai înainte. Frontul 
rece se manifestă și el prin o serie de feno- 
mene caracteristice și variaţii ale factorilor 
atmosferici. 

Mai întii apar pe cer niște nori albi, înalţi, 
sub formă de fusuri izolate, numiți Altocumu- 
lus lenticularis (Ac.l); alteori,în locul acestor 
nori apar alţii în forma unor scame de lină 
albă, ce se observă cum se deplasează pe 
cer; aceşti nori aparțin tot genului Alto- 
cumulus cu mai multe specii. În norii pre- 
mergători, cei mai frecvenți și caracteristici 
sint acei ce au forma unor bile sau mingii 
micute dispuse intr-un strat ordonat la inalti- 
mea de 5—6 km, ce se extinde pe cer, cind 
ajung la zenit. Acești norișori frumoşi, care 
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K— 300 km ————— 500km — 
FRONTUL CALD Nori:CisCírrus Cis=Cirrostratus 
ne As=Altostratus Nb=Nimbus 


FIG. 2 


uneori prezintă pe margini și irizatii colorate, 
seamănă cu turmele de oi, observate de la 
distanţă, și poporul îi numește «oite». Acești 
nori prevestitori ai frontului rece apar frecvent 
dimineaţa, cam între orele 9 şi 11, anuntin- 
du-ne că după circa 8 ore va apărea și norul 
sau norii uriași de furtună. Acesta se ridică 
maiestuos, dintr-un punct al orizontului, ca 
un munte puternic de zăpadă, ce își acoperă 
vîrful cu un voal de nori subțiri în formă de 
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K^ 70 km ——400 km ————»9 


Nori CiczClrrocumulus; Cb= Cumulonimbus 


nicovală si care înaintează destul de repede, 
acoperind In mai putin de o oră aproape întreg 
cerul. Acest nor e foarte gros, are baza în 
jur de 1000 m, iar virful se înalță la peste 
10 000 m. e norul numit Cumulonimbus, 
caracteristic frontului rece. (Fig. 2) 
Înaintarea acestui nor mai e anunţată de 
numeroase fulgere și tunete, precum şi de 
vijelii, care, vara, ridică praful pină la mari 
înălțimi, constituind adevărați nori de praf, 


FRONTUL OCLUS 


Ci=Cirrus Cis=Cirrostrat As =Altostrat 
FIG. 3 Cb+Nbs= Cumulonimbus cu NImbostratus 
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amestecati cu tot felul de hirtii rupte, frunze 
smulse din copaci gi alte corpuri ridicate 
de pe sol. Nu se termină bine vijelia și începe 
ploaia cu picături sau deseori cu grindină. 
Fulgerele și tunetele se tin lant, iar ploaia 
răpăle și mai puternic după fiecare descăr- 
care electrică. Această ploaie vijelioasă și 
abundentă dă cantități de apă ce nu se pot 
scurge In timp util de pe șosea și de aceea 
porțiunile concave de drum se transformă 
în lacuri, Fenomenul este extrem de pericu- 
los pe şoselele de coastă muntoasă, unde 
puhoaiele, scurse cu viteză de pe pantă, 
pot sáita turismele de pe șosea proptindu-ie 
de parapetul protector. 

Lățimea benzii de ploaie (sau de ninsoare, 
iarna) este In medie de 70 km, și cum viteza 
de deplasare a frontului rece este mult mai 
mare decit a celui cald, cca 50 km/ora, este 
uşor de apreciat că precipitatia nu va dura 
mai mult de o oră și jumătate, iar un auto- 
vehicul o poate traversa în decurs de o ora. 

Distanţa dintre primii nori de avertizare $i 
zona de ploaie e de aproape 400 km gi im- 
preună cu cea a zonei de ploaie nu totali- 
zează nici 500 km. lar dacă ținem seama de 
viteza frontului (50 km/h), atunci putem apre- 
cia că influențele frontului rece se derulează 
în cel mult 10 ore. Această durată are o mare 
imponangi pentru persoanele meteorosen- 
sibile. 

Pe parcursul trecerii frontului rece, prin- 
cipalii parametri ai aerului variază în felul 
următor: temperatura crește pină în zona cu 
ploaie, apai scade brusc si accentuat. uneori 
cu peste 10—15 grade in mai putin de o oră; 
umiditatea relativă crește treptat, ajungind 
la 100% în timpul ploii și scade mult după 
încetarea acesteia; presiunea atmosferică 
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scade putin pind la apropierea ploii, apoi 
creşte mult și continuu; vintul se intensifică 
tot mai mult, depășind 80 km/oră; pină la tre- 
cerea propriu-zisă a frontului el bate dintr-o 
direcție (îndeosebi dinspre SE) apoi din di- 
recție opusă (NV), cind devine vint rece; 
electricitatea atmosferică face salturi mari 
din cauza intensificării vintului și a descăr- 
cărilor din nori, astfel că în multe zile de 
vară asistăm la adevărate furtuni electrice 
cind cerul e împinzit de nori Cumulonimbus 
din care ies fulgere și trăsnete ore în șir; 
nebulozitatea, care crește treptat, acoperind 
tot cerul ore în șir, în timpul frontului cald, 
este de cele mai multe ori parțială și de scurtă 
durată la frontul rece: precipitaţiile sint linig- 
tite la frontul cald și turbulente la cel rece, 
unde dau cantități mult mai mari de apă, deși 
durează putin. 

Influențele frontului rece. Înainte de a- 
propierea furtunii, care însoţeşte si caracteri- 
zează frontul rece, arsita soarelui e mai pu- 
ternică, aerul fiind destul de transparent, iar 
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soferul, ce se odihneste pe marginea drumu- 
lui, e cuprins de o somnolenfá destul de plá- 
cută, 

O dată cu creșterea umidității în aer apar 
semnele de oboseală si de indispozitie care 
se accentueazá cu timpul. Aceste fenomene, 
ce vin așa «ca din senin» își au si ele expli- 
catia lor. Astfel, se stie cá fiecare om, in 
decurs de 24 ore, trece prin pláminii sái peste 
10 000 litri de aer din care 2 000 litri sint oxi- 
gen si din care organismul retine 500, elimi- 
nind în schimbul lor o cantitate aproape 
egală de bioxid de carbon. Cind aerul e 
umed o parte din cei 10000 litri e ocupată 
de vaporii de apă (ce dau umiditatea aeru- 
lui) astfel că plăminul nu mai are la dispo- 
zitie același volum de oxigen. Această mic- 
sorare a cantității de oxigen, numită si hioxie, 
nu mai oxidează suficient sîngele, iar acesta, 
la rîndul lui, celulele țesuturilor, care simt 
un fel de asfixie lentă. Acest proces e sim- 
tit și de sistemul nervos central, care îşi re- 
duce activitatea manifestată prin indispozi- 
tie generală, prin slăbirea puteri de muncă 
intelectuală, prin slăbirea imaginaţiei și prin 
încetinirea executării actelor reflexe sau con- 
stiente. Omul devine apatic, e greoi şi la minte 
şi în acțiuni. 

La această lipsă de oxigen se adaugă și 
scăderea temperaturii, care produce o vaso- 
constrictie, ce duce la micșorarea lumenu- 
lui vaselor de sînge, deci la încetinirea cir- 
culatiei sangvine prin capilare, ce alimen- 
tează celulele. Creșterea presiunii aerului 
determină și ea o compresibilitate a vase- 
lor. Din aceste motive tulburările cardio- 
vasculare sint mai mari la trecerea frontului 
rece. Dacă la trecerea frontului cald tempera- 
tura corpului crește, bătăile inimii sporesc și 
cantitatea de apă eliminată de organism prin 
transpiratie e mult mărită față de normal, 
ca si numărul respiratiilor; la trecerea frontu- 
lui rece fenomenele se petrec invers. 

La trecerea frontului rece corpul pierde mai 
multă căldură si senzația de frig reclamă 
îmbrăcăminte suplimentară. De altfel vremea 
rece, cu umezeală mare, ce favorizează con- 


tractarea reumatismelor, produce si o in- 
semnată iritare a sistemului nervos. De ase- 
menea, vintul tare mărește evapotranspira- 
tia, producind o răcire accentuată a corpu- 
lui. Vintul umed si tare, pe lingă acțiunea sa 
mecanică, mai este şi foarte iritant, greu de 
suportat. 

Durerile reumatismale, ulceroase, crizele 
astmatice ca si cele de lumbago sint mai pro- 
nuntate decit la frontul cald. S-a mai observat 
că multor persoane le scade mirosul la trece- 
rea frontului rece, iar altele fac o aversiune 
pentru substanțele dulci precum și pentru 
apa de băut. La trecerea frontului cald aceste 
persoane se manifestă invers. 

Aspectul sumbru al norului Cumulonimbus, 
ce pare un uriaș cazan care fierbe si se fra- 
mint& scápárind linii de foc în toate direcțiile, 
vársind si spre pămînt rîuri de lumină, deter- 
mină la mulți conducători auto, chiar la cei 
fără sensibilitate meteorologică, un puternic 
stress, ce îl derutează considerabil, mai ales 
atunci cînd a intrat sub baza norului, unde 
ploaia cade cu găleata, iar fulgerele îl asal- 
tează. E nehotărit, îl cuprinde frica și nu știe 
ce să facă. Miinile îl lasă, încetinește și oprește 
pentru că nu se mai vede nici la un metru, 
pune capul pe volan și nu vrea să mai vadă 
nimic, Îi trece repede prin gind, că acel con- 
ductor multifilar pe care îl atirnă automobi- 
liștii de mare viteză de carcasa mașinii pentru 
a face contact cu solul, i-ar fi fost şi lui nece- 
sar, acum, cind puzderia de sarcini electrice, 
aleargă pe tabla automobilului său. 

După trecerea frontului rece sau după iesi- 
rea din zona de aversă, sub cerul ca un lac 
albastru si în aerul dens, rece și mai puțin 
încărcat cu vapori, toți oamenii au momente 
de euforie; sint inviorati, se simt bine, durerile 
au dispărut si agilitatea mintală este mai mare 
decit cea obișnuită. Se instalează o bună dis- 
poziție generală. 


FRONTUL OCLUS ȘI INFLUENȚELE LUI 


Frontul oclus rezultă din fuzionarea frontu- 
lui rece cu cel cald. Acest proces atmosferic 


este destul de frecvent pentru cá frontul rece, 
ce urmează la 1—3 zile după cel cald, avind o 
viteză de deplasare mai mare decit cel cald, i! 
ajunge din urmă amestecindu-se între ele. 
În acest caz aerul rece ridică în altitudine 
aerul cald din fata lui, pátrunzind si sub aerul 
mai putin rece situat in fata celui cald. Siste- 
mele noroase ale celor două fronturi formea- 
ză norii in formă de bulgări sau munţi ai fron- 
tului rece. Din această cauză frontul oclus 
dă atit precipitaţii liniștite cit si averse înso- 
tite, vara, de fenomene electrice (fig. 3). 

Zona cu cer acoperit sau cu precipitații este 
mai lată, circa 400 km, mentinindu-se, cu unele 
intermitențe, peste 10 ore. Durata trecerii 
întregului sistem frontal, de la norii precursori 
pina la stabilizarea înseninării, este de a- 
proape 40 de ore. Deci influenţa frontului 
oclus se menţine pe parcursul a două zile. 
La trecerea unui asemenea front presiunea 
aerului se modifică în mod apreciabil, tem- 
peratura crește în prima zi apoi scade mult. 
Umiditatea relativă se menţine ridicată, 
oscilind între 80 si 100%, iar vintul își schimbă 
mereu direcția, intensificindu-se ușor după 
trecerea frontului, cind obișnuit bate dinspre 
vest. Acest front ecranizează radiaţia solară 
timp de două zile consecutiv, fapt ce duce la 
micșorarea temperaturilor diurne; tempera- 
turile nocturne se mențin relativ ridicate. 

Frontul oclus contine influenţe atit ale 
frontului cald, cit si ale celui rece. Ele sint in 
general mai puţin intense dar de mai lungă 
duratá, fiind mai greu de suportat de conducá- 
torii auto suferinzi de diferite boli sau de cei 
cu metorosensibilitate mare. La trecerea aces- 
tui front se constată cele mai multe accidente 
vasculare. 

Trecerea fronturilor ocluse peste fara noas- 
tră e mai frecventă toamna şi primăvara, cind 
organismul nostru se află în perioadele de 
tranziție de la anotimpul cald la cel rece si 
invers, fapt ce favorizează mărirea număru- 
lui de îmbolnăviri în aceste anotimpuri. 


FRONTUL CVASISTATIONAR SI 
INFLUENTELE LUI 


Acest front se formeazá iarna in lungul 
Dunării, pe direcția Huși — Drobeta Turnu 
Severin. Se creează, aici, o suprafață de 
discontinuitate meteorologică între masele 
calde și umede, ce vin din bazinul Mării Medi- 
terane, si masele de aer rece și greu ce se 
deplasează dinspre Siberia. Se caracterizează 
prin formarea unei pinze groase de nori joși, 
cu plafonul între 600 și 1000 m și deasupra 
căreia se mai află alte straturi noroase la dife- 
rite înălțimi. O altă caracteristică o constituie 
intensificarea și predominarea vintului de 
NE (Crivatul), care aduce si o scădere mare 
de temperatură în scurt timp (uneori scăde- 
rea de temperatură este și de 20 de grade în 
citeva ore). Umezeala relativă se menține 
ridicată, iar ionizarea aerului este puternică 
cu predominarea ionilor pozitivi. Cad ninsori 
ce sint viscolite. 

In general acest front stationeazá 3 zile 
sau multiplu de 3, adică 6 sau 9 zile, în funcţie 


de numărul perturbatiilor atmosferice ce trec 
din bazinul Mării Mediterane In cel al Mării 
Negre. ! 

Influentele acestui front sint mult mai 
grave decit ale frontului oclus, intrucit feno- 
menele sint mai violente si de mai lungà 
duratá. Aici se mai adaugá vintul tare, ce 
transportá valuri de ceafá sau pulberi de 
západá, pe care organismul nu le poate su- 
porta. Acţiunea mecanică a vintului depă- 
seste de multe ori puterea omului de a-și men- 
ține echilibrul în aerul liber. 

Sub frontul cvasistationar circulația rutieră 
este în general blocată sau redusă din cauza 
vizibilitátii scăzute si troienirii şoselelor, 
fapt ce scutește pe mulți șoferi de a face 
eforturi fizice într-o stare de indispozitie 
accentuată. 


STRESSUL METEOROLOGIC ȘI PEI- 
SAJUL OROGRAFIC. 


S-a constatat la conducátorii auto cà in- 
fluentele nefaste ale schimbárilor de vreme 
sint mai pronunţate pe traseele cu peisaj 
monoton, cum sint cimpiile lipsite de păduri, 
şi din acest punct de vedere autostrada 
Bucureşti — Pitești și șoseaua București — 
Constanţa se situează pe primele locuri. În 
schimb pe drumuri ce străbat regiuni cu 
orografie și peisaj variat, cum sint cele din 
regiunile de deal și de munte, ca și cele din 
trecători sau din lungul apelor, exercită un 
stimul asupra sistemului nervos central, deci 
o influență psihică ce determină o atenuare 
a durerilor și o scădere a stării depresive 
cauzate de factorul vreme. 

În ținuturile adăpostite de lanțul Carpaţilor, 
cum sint, în deosebi, cele din zona sub- 
carpaticá a Olteniei, unde un front meteo- 
rologic trebuie sá escaladeze mai multe siruri 
de munfi, cind vine dinspre NV (circulatia 
aeriană cea mai frecventă), se constată, de 
asemenea, o calmare a meteorosensibilitatii. 
Aceasta atenuare a efectelor se datoreazá 
faptului cá frontul atmosferic se altereazá 
considerabil pina pătrunde pe al treilea sau al 
patrulea versant. 

Un alt fenomen important il oferá traversa- 
rea marilor páduri a regiunilor cu ape termale 
sau a celor cu emanatii radioactive. În aceste 
zone,conducátorii auto, ca si ceilalți indivizi 
cu meteorosensibilitate mare, simt deodată 
o ameliorare accentuată, chiar o bună dis- 
poziție, dar care dispare o dată cu ieșirea 
din aria pădurii sau a localității balneoclima- 
tice. Această ameliorare e dată de concentra- 
tia mare de ioni mici negativi din aerul acestor 
ținuturi, Aerul ionizat cu astfel de ioni imprimă 
organismului o stare bună de înviorare, de 
bună dispoziție, micșorind considerabil in- 
fluentele negative ale schimbărilor de vreme. 
Din acest punct de vedere marile păduri din 
regiunea de cimpie și de deal, ca și localități 
cum sint Govora, Băile Herculane sînt de 
căutat de către meteorosensibili. Şi pe lito- 
ral aerul se încarcă cu ioni negativi, dar nu- 
mai atunci cînd Marea Neagră este puternic 
agitată. 
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Desigur că în privinţa meteorosensibilitatii 
mai sint și alte aspecte, ce nu s-au putut 
insera in acest articol, ca și unele probleme 
patologice (ca de exemplu producerea ne- 
vralgiilor, a paraliziilor faciale la șoferii ce 
merg cu geamul deschis pentru a-și diminua 
oboseala, etc) întrucit acestea aparțin altor 
specialiști. 


CONCLUZII 


Schimbările de vreme afectează pe toti 
oamenii, dar mai accentuat pe indivizii sen- 
sibili la fenomenele meteorologice, pe bă- 
trini, pe bolnavi cronici si pe cei ce au suferit 
traumatisme sau operaţii. Sint afectate în 
deosebi: sistemul de termoreglare, aparatul 
circulator, sistemul nervos central, tegumen- 
tul si aparatul respirator. 

Influențele nefaste ale schimbărilor ce 
vreme sint mai greu de suportat de către con- 
ducătorii auto, care prin natura muncii lor 
— ce le solicită o atenție încordată —nu pot 
renunţa la acest efort nici un moment, pentru 
a se relaxa in unele clipe mai grele. 

Afectarea sistemului nervos central deter- 
mină: indispozitie generală, incapacitate de 
muncă susținută, prelungirea timpului de 


reacţie a actelor conștiente și reflexe, ceea ce 
duce la executarea cu intirziere a manevrelor 
auto, proces fiziologic ce poate favoriza pro- 
ducerea dé accidente. 

Influențele meteorologice nu pot fi evitate 
pentru că schimbările de vreme nu pot fi 
oprite de nimeni; ele se simt, chiar dacă 
persoana meteorosensibilă este izolată com- 
plet într-o cameră ce nu are nici o comuni- 
care cu exteriorul. Aceste influențe le su- 
portăm toată viata, ele devenind din ce în ce 
mai neplăcute cu cit cregtem în virstă. Cum 
în tara noastră se produc anual 81 de schim- 
bári de vreme înseamnă că frecvența lor me- 
die este de una la 4—5 zile. 

Culpabilitatea rezultată din comiterea unor 
infracțiuni de circulație rutieră, pe timpul 
schimbărilor de vreme, ar trebui să benefi- 
cieze de circumstanțe atenuante. (Tempera- 
tura unui sofer, în zile de vară, la trecerea 
unui front cald, urcă si la 38°, ceea ce echiva- 
lează cu temperatura unui om bolnav). 

Pădurea, regiunile cu sol sau subsol radio- 
activ, apele agitate puternic și cascadele, 
precum şi peisajul variat, constituie factori 
naturali cu rol ameliorativ in stressul meteo- 
rologic. 


KARTINGUL 


(Urmare din pog. 89) 


graţie acestor anvelope, sint 
evidente. Totuşi, constructorii 
prahoveni nu trebuie să consi- 
dere că datoria lor s-a in- 
cheiat: avem nevoie de o pro- 
ductie mai mare de anvelope 
pentru karting, În măsură să 
satisfacă coate dorințele, așa 
după cum avem nevoie ca ma- 
terialul folosit In fabricație să fie 
din ce în ce mai bun (noua 
anvelopă este Încă prea grea și 
insuficient de elastică). 

Nu pot să nu mencionez, la 
capitolul «realizări», construi- 
rea şi intrarea in funcțiune a 
pistei de karting de la Cluj-Na- 
poca. Federația noastră a şi 
primit o propunere ca, pe aceas- 
tă pistă, să se organizeze în 
1978 un concurs internaţional, 
poate o etapă de campionat 
european. 

— Dar in domeniul mo- 
toarelor, în ce stadiu ne 
aflám? 

— Motorul «Mobra» satis- 
face nevoile actuale ale clasei 
50 cme. El contribuie substan- 
tial, mai ales la dezvoltarea kar- 
pe arma de masă. Sintem însă 
deficitari, sub acest aspect, la 
clasele mari. Nu dispunem încă 
de un motor de 100 cme., 
pentru a ne alinia la activitatea 
internațională, iar motoarele de 
125 şi 175 cmc se procură ane- 
voie. În plus, aceste motoare 
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sint depășite ca performanțe. 

— Ce așteptați de la kar- 
tingul nostru? 

— Aştept mult de la con- 
cursurile de karting ce vor 
avea loc sub genericul «Dacia- 
dei». Indiscutabil, aceste Intre- 
ceri vor da la ivealá noi talente, 
în măsură să sporească numărul 
piloților de performanţă. 


CITEVA PROBLEME DE 
PILOTAJ 


— Uneori, kartingului i se 

ne «miniautomobilism». 

te corectă această titu- 
latură? 

— Nu, Kartingul este o $coa- 
lá a automobilismului, dar nu 
trebuie confundat cu automo- 
bilismul, nici sub latura tehnic- 
constructivă, nici sub aceea a 
pilotajului. Kartingul are pro- 
pria sa personalitate, o perso- 
nalitate aparte, Vehiculului cu 
care se practică acest sport ii 
lipsesc două elemente esenţiale 
— suspensia şi diferentialul — 
două elemente care Îl îndepăr- 
tează de automobil și li dau o 
altă ţinută de drum. Kartul este 
foarte sever cu cel de la co- 
menzile sale: o mică greșeală 
de pilotaj se încheie «In decor». 
Noroc că acest lucru se petrece 
la viteze relativ mici gi deci fără 
consecințe grave. 

Kartul este considerat de 
unii ca o simplă jucărie. Dar 
încercați să và imaginati ce 
senzaţii vă poate procura o 
astfel de «jucărie» lipsită de 


suspensie, în care pilotul stă 
la numa 5 cm, distanță de 
pămint și care gonesce cu 80 de 
km pe oral... Mersul «in plu- 
ton» la karting devine foarte 
pretentios din cauza numărului 
mare de concurenti si a spa- 
tiilor mici dintre ei. De aici 
nevoia de a avea reflexe per- 
fecte si de a acţiona cu maximum 
de iditate. 

— In karting se derapeazá 
mult: din nevoia de spectacol 
sau pentru că o cere 
tehnica de pilotaj? 

— Tehnica derapajului la kar- 
ting constituie o bună şcoală 
pentru un viitor automobilist. 
Se poate derapa cu orice kart, 
dar manevra este recomanda- 
bilă numai la clasele mari, unde 
pilotul dispune de un surplus de 
putere. La clasele mici, derapa- 
jul determină reducerea vitezei 
de parcurgere a virajelor si 
deci pierderea de secunde pre- 
tioase. De aceea, la aceste clase, 
alergătorul este obligat să se 
Înscrie Întotdeauna pe o traiec- 
torie clt mai apropiată de cea 
ideală. 

— Conducerea  kartului 
pretinde o anumită condiție 
fizică? 

— Kartul se conduce foarte 
mult cu corpul. De aici nevoia 
de a avea o foarte bună condiţie 
fizică, aproape tot atit de bună 
ca aceea pretinsă alergătorilor 
de motocros. 


Convorbire consemnată 
Dumitru LAZĂR 


"INSTRUMENTE ELECTRONICE PENTRU 
TABLOUL DE BORD 


Un domeniu în care electronica se impune cu 
rapiditate este si cel al producției de instru- 
mente de másurá si control pentru tabloul de 
bord al autoturismelor. Reduse ca volum si 
greutate, precise și, fără îndoială, de o estetică 
indiscutabilă, aceste instrumente vor echipa tot 
mai mult autoturismele de serie ale viitorului 
apropiat, ele fiind, deja, utilizate în cazul ma- 
sinilor cu pretenții calitative, dar mai ales, cu 
prețuri in consecință. 


INDICATOARE DE VITEZĂ ȘI GENERALE 


Acestea, bazate pe principii ale electronicii, 
au suprimat cablul lung, flexibil, dintre tabloul 
de bord și angrenajul special din cutia de vi- 
teze. În cazul noului dispozitiv electronic, pen- 
tru viteză semnalul este emis de către o roată 
dintatá, aflată la ieșirea din cutia de viteze si 
de către o priză magnetică. În funcționarea 
acestui sistem, semnalul este electronic, iar in- 
dicatorul propriu-zis al vitezei se bazează pe 
deplasarea unui ac, în dreptul cifrelor de pe ca- 
dran. Deci, în partea terminală, noul dispozitiv 
ramine, totuși, mecanic. 

Mai nou și, bineînţeles, mai spectaculos este 
sistemul numit HUD — prescurtarea unor cu- 
vinte ce se traduc prin «afișaj la înălţimea ochi- 
lor». Acest sistem, utilizat frecvent la avioane 
si împrumutat pentru autoturisme presupune 
existența unui cadran luminos, aflat pe tabloul 
de bord, în cîmpul vizual al conducătorului auto. 
Acest cadran indică viteza vehiculului. O altă 
serie de cadrane pot indica presiunea, tempera- 
turile fluidelor, acceleratiile etc. 

Un sistem perfecționat este cadranul ce se 
luminează numai după comutarea cheii pe po- 
zitia contact (vezi fotografia). Viteza vehiculu- 
lui este afișată pe cadran, in timp ce, un arc 
luminos indic&, prin dilatare sau contractare, 
turatia motorului. In dreapta, sint citeva co- 


loane luminoase care indică temperaturile flui- 
delor, presiunea uleiului, nivelul benzinei în re- 
zervor, acceleratiile sau deceleratiile, la frinare. 
Un buton poate comuta indicațiile privind vi- 
teza, din km/h în mile/h. Continuarea perfec- 
ţionării acestui instrument complex constă in 
afișarea vitezei medii a vehiculului, ca și în in- 
dicarea consumului de carburant. 


TUROMETRE ELECTRONICE 


Aceste aparate au devenit cunoscute, fata de 
celelalte, bazate pe afișaj și care dau informaţii 
complexe despre funcționarea autovehiculului. 
Principiul ce stă la baza funcționării turometru- 
lui electronic este următorul: circuitul de joasă 
tensiune a aprinderii furnizează impulsuri, da- 
torită mișcării contactelor ruptorului; frecvenţa 
acestor impulsuri este convertită în semnal 
electronic, la intrarea în instrument. Cu cit 
frecvența este mai ridicată, cu atît mai puter- 
nic va fi semnalul, care, la rindul său, este con- 
vertit în mișcarea unui ac pe cadranul indicator. 

Care sint, în fond, avantajele aparaturii elec- 
tronice, de la bordul mașinilor? S-a afirmat că 
ele sint mici, ușoare, precise. Dar, nu trebuie 
să omitem că o serie de cabluri, electrice sau 
mecanice, care leagă tabloul de bord obișnuit, 
de furnizorii informaţiilor, necesită «pasaje» în 
panoul dintre motor și habitaclu. Aceste «pa- 
saje» care pot fi orificii de diferite forme și mă- 
rimi, reduc efectul antifonării habitaclului, per- 
mit căldurii din spaţiul motorului să ajungă, 
vara, în habitaclu și, evident, contribuie și la 
poluarea aerului din acesta. Aparatura electro- 
nică nu necesită decit cablaje cu diametru mic, 
ce pot fi trecute, în spațiul destinat motorului, 
printr-un mic orificiu care, la rîndul lui, poate 
fi izolat eficace din toate punctele de vedere. 


MUGUREL PIRLOGEA 


AUTOMOBILE ELECTRICE ÎN JAPONIA 


«Agenția pentru tehnologie și știință aplicată în industrie din Japonia va lansa un auto- 
mobil electric care utilizează un acumulator cu stocare hibridă (celule fier + aer și celule 
zinc + aer). Rezultatele sînt promițătoare: distanța totală parcursă între două încărcări 


ape og rai iar Mete RI ugar Aa T gaara ace pri 

În Japonia se află în serviciu circa 4 000 vehicule electrice. Pentru popularizarea auto- 
mobilelor electrice, agenția citată a hotărît scutirea fiscală a celor care cumpără și utili- 
zează un asemenea vehicul. Obiectivul acestor eforturi este extinderea parcului de auto- 
mobile electrice la 200 000 pind in 1985. 
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cr KERN 


s ştii în materie 
sînt de párere că muzeul 
fraților Schlumph din 
Mulhouse cuprinde cea 
roasă colecție de automo- 
bile istorice din lume. Tre- 
cutul ilustru al automobi- 
lului este reprezentat prin 
584 exemplare rare, multe 


o veritabilă fortăreață. 
tatea îndrăgosti- 
tilor de automobil a deve- 


NC 


americani, germani, en- 
glezi, elveţieni și francezi. 
După numai doi ani so- 
sea la Moulhouse primul 
tren incarcat cu mașini 
istorice. Toate — 
perite cu prelate pentru q 

aja privirile indis- 


des-uri de la începutul 
secolului, citeva mașini 
Rolis Royce, alături de 
alte mașini Bentley, Daim- 

că nu erau toate 


tă din 20 de muncitori 
re pentru a se ocu- 
pa de restaurarea lor. 

cial, încărcat cu masini 
istorice procurate din 
S.U.A., imbogátea colec- 
încă 80 de «piese rare de 
diferite mărci: Rolls 
Silver Gosth, Mercedes 
S.S.K., Ford T., Talbot, 
Hispano etc. Printre ele 


| 
| 


o Bugatti Royale 
din cele șase cite există fn 
une (a șaptea care tn- 
intr-un accident). 

Pe rero dea se restau- 
rau, piei: à 
«d 2 conetral edificiu, 
s imensul ffein, 
Schlumph nu și-au per- 
mis nici un fel de econo- 
mie. Numai pentru cele 
1800 de lustre venețiene ei 
au cheltuit peste 800 mi- 
—, franci. Pentru 
pay vizitatorii străini 
au fost amenajate trei 
restaurante: unul ita 
cian. Cel mai mare hotel 
al orașului a fost cum : 
si transformat her pte a 
fiecare obiect și fiecare 
ilustrație evocă acum auto. 
mobilul. 

Pregătirile erau înche- 
iate pentru marea sărbă- 
toare a întiinirii cu pu- 
blicul Mai trebuia stabi- 
litá doar taxa de intrare în 
muzeu. Fraţii Schlumph 
n-au mai apucat, ^ 
inaugureze muzeul pen- 
tru cá au dat faliment. Ei 
au fost nevoiţi astfel să 
anunțe, printr-un axei 
nicat, nu deschiderea mu- 


un franc. Deficitul la care 
ajunseseră era atit de ma- 
re încît nu s-a oferit ni- 
meni să le preia. Toată 
Alsacia industrială a in- 
trat în alertă, iar sindica- 
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tele, pentru a asigura o 
soluționare cît mai bună 
a pretențiilor lucrătorilor 
din uzinele textile ale fra- 
tilor Schlumph au hotărît 
ocuparea muzeului. Cre- 
ditorii au început să ceară 
vînzarea mașinilor din 
muzeu pentru a-și recu- 


pera sumele. Dar în acest 
fel cele 584 de mașini ale 
colecției s-ar fi împrăștiat 
în întreaga lume și muzeul 
s-ar fi desfiinţat. 

După mai multe luni de 
incertitudine, valoroasa 
colecție a fost salvată. 
Și-a deschis portile ca 


muzeu national  Inesti- 
mabilele valori tinute atí- 
ta vreme ascunse sub 
cheie de frații Schlumph 
sînt acum accesibile tu- 
turor. 


Iustin MORARU 


ProverBe PenTru.. 
PaTRu POŢI 


de MIHAI STOIAN 
Am selectionat o serie de proverbe care sint perfect valabile si pentru viata pe patru roti 
(desi, la ora nasterii lor, autoturismul nu exista inca). Fixate in timp, străvechi, înțelepte si 
nepieritoare, iată că, printr-o usoară rotire a... unghiului de fugă, le poti interpreta si folosi 
drept un pretios îndreptar în existenta automobilistului. 


LACOMIA (de kilometri) PIERDE OMENIA (si banul). 
GRABA STRICA TREABA (dar si caroseria, motorul, omul). 
TU sU à ; (schimbă garnitura!). 
FECTUL (accidentul). 
DU PA F APT À SI R SPLATA (reciteste tabelul amenzilor d rculatic). 
i 1 1 PLACE (faza lungă în ochi), ALTUIA NU FACE. 
1 asina la drum), ASA DORMI la motel sau i 
> IN? r rR A iN HORA (în sensul giratoriu) TREBUIE SĂ JOACE (după regulament). 
; DES FIUL FAPTELOR LUI (z ivitá drept epitaf). 
; CU GUTURAI ISI STERC . (si cine se simte ametit, lasă volanul 
si merge sá se cul 
E NU DESC HIDE UIE S/ A IN / 
ulatie pe parcurs), ? JN 
iteze mai mari, icgalé! ). 
ULBURE (si tulburelul), VA FI SI FLUVIUL (de 
UL PO; ART A LINGURA LA EL (si trusa de scul 


UPERCILE (si nici derapările). 

ME ARGA PE JOS (nu să “împrumute autoturismul tau). 

BUCUROS SI DE CÁRARE (numai suspensia să țină). 
JGURILE (dar pe drum mai bine lipsa!). 

h O SPALA DES (păi cine are două masini?!). 

NI E U SOR S A ZBORI Fi ARIPI (si să mergi fără benzină — atentie la rezervor !). 

NU POTI FACE UN NOD CU O SINGURĂ MINA (nici să conduci autoturismul). 

( A NU POA 1 ÎMPRĂSTIATĂ CU EVANTAIUL (preferă becurile halogene) 

RE CAL ÎN GRAJD POATE MERGE SI PE JOS (sfat înțelept pentru combaterea seden- 
ismului automobilisti). 

CE E BINE FĂCUT, E FĂCUT DE DOUĂ ORI (aviz atelierelor mecanice! — adică nu făcut de 
două ori, ca să tina o dată). 

NU E SUFICIENT SA V 1 (o depásire 'curată-), TREBUIE SA SI PUTEM. 

ACTIUNILE VORBESC MAI TARE DECIT CUVINTELE (ceca ce stie perfect si agentul de 
circulație). 

CINE FACE ÎNTOTDEAUNA NUMAI CE VREA FACE RAR CEEA CE TREBUIE (moto 
potrivit pentru a fi tipărit pe prima filă a permisului de conducere). 

RUGINA MANIN FIERUL (dacă nu-l protej din vară, cu vopsea anticorozivá). 

ÎN APĂ STATL SE ADUNĂ MURDARIE (i 1 si în benzină). 

NU TREBUIE SĂ BAGI SECERA ÎN LANUL ALTUIA (sau autoturismul in fata garajului 
celuilalt). 

ESTE DULCE ODIHNA DUPA CE S-A TERMINAT CU BINE MUNCA (si drumul). 

MÎINE VA FI O ALTA ZI (de ce să gonesti ázi?). 

OMUL SFINTESTE LOCUL (si soferul — volanul). 


S UE 


"ufi "i 


b 


pierul, în combinezon special, sare din aparat, intră în «jar», în timp ce elicopterul inundă 
mașina în flăcări cu zăpadă carbonici, eliberată dintr-un rezervor special Un medic se 
parașutează rapid pentru a acorda primul ajutor și a decide măsurile de urgență. 
Imaginile au fost luate de la o repetiție pe un circuit din Franța, la care corpul de elită 
al pompierilor din Paris a demonstrat eficacitatea și promptitudinea unei asemenea inter- 
ventii. În 47 de secunde, pilotul este scos din habitaclu și primele măsuri de salvare începute. 


cursă și au ajuns 381. Viteză, puterea motorului, stilul de conducere, nu contează prea 
mult. Nisipul face selecția și... cine scapă din ghearele lui ajunge la finiș. Nisipul, ca și 
noroiul, obosește rapid brațele concurenţilor și ambreiajul mașinii. Pentru a rezista, este 
necesar un antrenament îndelung și asiduu. 
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Cunoscutul sportiv automobi- 
list Petre Vezeanu a trăit, în ac- 
tivitatea sa competițională de pes- 
te un deceniu, un șir întreg de 
intimplări. Citeva dintre acestea 
le povesteşte, în cele ce urmează, 
cititorilor Almanahului Auto '78. 


CEEA CE NU STIAM LA ÎNCEPUT 


Raliul reprezintă o competiție automobilis- 
tică ce se desfășoară în absenţa antrenorului 
sau conducătorului de echipă. Echipajul tre- 
buie să-și rezolve singur multiplele probleme 
ce apar, dar în primul rînd să-și dozeze efor- 
tul folosind pentru relaxare etapele ușoare 
prevăzute de organizatori. 

Evident, acest lucru nu-l știam nici eu de 
la început și, în 1966, la Raliul București, 
prima competiție la care participam, împreună 
cu Mihai Negulici, am comis o greșeală. La 
intrarea în Tîrgovişte am făcut o depășire 
riscantă, după trecerea peste calea ferată, 
balansind Wartburgul cu care concuram, 
mergind citeva zeci de metri pe două roti, 
trecînd razant pe lingă un stilp si, cu o anu- 
mită doză de noroc, reușind să ráminem to- 
tuși pe șosea. După această grabă inutilă, am 
așteptat apoi aproape o jumătate de oră la 
controlul orar (intrarea în avans fiind pena- 
lizată). 

Anii au trecut, i-am văzut «la lucru», con- 
curînd alături de ei, pe Darniche, Pinto, Mu- 
nari, Róhrl, Zanini, Zasada, Ciubrikov, Fer- 
jancz, Hubacek si multi alții. l-am văzut in 
timpul curselor, la sfirsit pe podium, sau pe 
traseu abandonati (defectiune tehnicá), dar 
niciodată accidentati. Am înțeles astfel ceea 
ce trebuia să fac și ceea ce am stabilit ulte- 
rior cu noul meu coechipier Ștefan lancovici: 
să nu ne asumăm riscuri nici în etapele u- 
soare, nici in cele de mare dificultate, chiar 
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dacă acest lucru ne-ar aduce o penalizare. 
Cine riscă, nu ajunge la finiș. Povestea cu 
«Cine nu riscă, nu cîștigă» e valabilă poate 
la jocurile de cărți, dar nicidecum în raliuri. 


PRIETENUL LA NEVOIE 
SE CUNOAȘTE... 


Poate că niciodată nu m-am pregătit atît 
de minuţios cum m-am pregătit pentru ediția 
din 1977 a Raliului Dunării: peste 20 de zile 
de antrenament; coechipierul meu, Ştefan lan- 
covici, complet refăcut în urma accidentului 
ce-l suferise cu un an în urmă; participări la 
toate cursele interne si externe; un Renault 
12 Gordini care nu ne făcuse nici o problemă 
în Raliurile Balcanic și Bosfor.. Voiam sa 
«spargem gheața», speram într-o victorie 
românească în această competiţie de pres- 
tigiu. 

Tinind seama că elementul surpriză există 
în orice cursă automobilistică și că mașina 
noastră se găsește în ultimul an de competiții 
internaționale (în 1978 omologarea ei își în- 
cetează valabilitatea), am recurs la cea mai 
sigură, dar și la cea mai costisitoare formă 
de asistenţă tehnică: cea denumită «roată 
la roată». Aceasta însemna că un alt echipaj, 
cu o mașină de același tip, se va afla la citeva 
minute în spatele nostru, avînd astfel posi- 
bilitatea să parcurgă traseul închis al pro- 
belor speciale și, la nevoie, să ne dea o mină 
de ajutor. Fireşte că, în punctele fixe, dina- 
inte stabilite, eram așteptați de cîteva masini 
de asistență, pentru schimburi de roți, ali- 
mentare cu benzină etc. Teoretic, toate mă- 
surile de prevedere fuseseră luate. Practic 
însă... 

După circa 10 km din prima probă specială, 
pe frumoasa Vale a Minișului, la virajele pe 
stinga, auzim din ce în ce mai insistent cum 
freacă roata în aripă. Continuăm cu precau- 
tie piná sus (încă 5 km) și, după sosire, în 
Anina, oprim să vedem ce s-a întimplat. 
Stefan lancovici trage frina de mină și începe 
să ridice maşina cu cricul, în timp ce eu des- 


fac piulitele și scot roata. Apo: !! aud pe 
coechipierul meu punind «diagnosticul»: pun- 
tea spate fisuratá! Defectiune gravá si de 
neprevăzut. Asteptám să sosească asistenţa. 

Clipele trec greu... In sfirşit, apare maşina 
R 12 Gordini, al cărei echipaj avea misiunea 
să ne ajute. Aşteptăm să oprească. Dar, stu- 
pefactie: maşina R12 Gordini nu oprește 
nici lîngă noi și nici peste citiva kilometri, 
unde Eugen lonescu-Cristea și Dan Amărică 
aveau şi ei nevoie de ajutor. Privim amindoi 
— eu si Stefan lancovici — echipajul care se 
pierdea după un viraj, într-un nor de praf și 
ne gindim: cită înțelepciune cuprinde pro- 
verbul «Prietenul la nevoie se cunoaşte!» 


DESPRE OMENIE 


lată-mă împreună cu Eugen lonescu-Cris- 
tea la una din ediţiile Raliului Nisipurile de 
aur, organizat după cum se știe, în R.P. Bul- 
garia. După o noapte, o zi și aproape încă o 
noapte de concurs, către dimineaţă, într-o 
etapă îndrăcită, cu nori de praf, mașina dera- 
pează și nimerim în curtea unui sătean. Am 
avut noroc că am intrat chiar pe poartă, 
existind de fiecare parte a mașinii cite două 
degete spațiu liber pind la zidul masiv de 
piatră, gros de o jumătate de metru... Ca la 
un castel fermecat, porțile au sărit în lături 
(bineînțeles, in mai multe bucăți decit la 
inchidere) si «sania» noastrá a mai mers 
vreo 3—4 metri, oprindu-se cu putin înainte 
de casă. 

— Ce stai, Genule, marche-arrierel... 

— Imposibil, în loc de pedale stau cu pi- 
ciorul pe... roată. Într-adevăr, așa era. În 
timpul intrării noastre forțate în curtea să- 
teanului, blocurile de piatră ce sprijineau 
poarta la interior rupseseră bascule, plane- 
tare etc. și mașina devenise «sanie» pe 
blindajul de protecție. 

Peste o oră, cînd se luminase de-a binelea, 
cîțiva săteni din micul sat de munte Babek 
au venit să vadă despre ce este vorba, să 
ne ajute. Au adus un tractor, cabluri, lemne 


și astfel maşina noastră a tost repusă pe 
şosea. Apoi am fost invitaţi la un lapte cald... 

Peste citva timp, au venit la noi niște copii 
— un grup de pionieri de la o tabără din ve- 
cinătate. Întii s-au uitat timizi, de la distanţă. 
Apoi s-au apropiat și ne-au întrebat despre 
maşină, despre performanţele ei. Pe urmă au 
dispărut si au revenit după aproximativ o 
jumătate de oră tinind în miini fragi insirafi 
pe fire de iarbă, un dar pentru noi... lar noi 
simțeam căldura prietenească din inimile lor 
tinere. 


BAZEAZA-TE PE TINE INSUTI 


Raliul Balcanic, 1970. O cursă grea, la care, 
împreună cu Eugen lonescu-Cristea, am ob- 
tinut titlul de vicecampioni balcanici. 

După o etapă imposibil de scos la «zero», 
pe un drum în urcare, urma o alta, de cobo- 
rire, pe o sosea asfaltatá, cu multe viraje, 
cu podete și viraje închise. Media orară ridi- 
cată ne determinase ca, la antrenament, să 
notăm etapa ca pe o probă specială, viraj cu 
viraj, deși ea măsura peste 30 km. 

În timpul cursei, noaptea, sintem ajunși din 
urmă de un echipaj iugoslav, tot cu un R8 
Gordini, ca şi al nostru, dar un model mai 
nou. Eugen îl lasă să ne depășească și apoi 
merge în plasa lui, deoarece, după cum se 
stie, este mai ușor să fii urmăritor decit ur- 
mărit, deci să vezi toate perioadele de fri- 
nare ale celui din față, mai ales că în acea 
noapte era și puțină ceaţă. Fiind vorba de 
un ritm mai mult decit susținut, echipajul 
dinaintea noastră ne ajuta mult Și parcă, 
totuși, îmi părea rău de orele pierdute la 
antrenament pentru a nota viraj cu viraj. 
Pagini întregi din «radarul» meu deveneau 
acum inutile... 

Poate de necaz, poate pentru a nu-mi per- 
mite un răgaz care m-ar fi dus la somnolenta, 
am continuat să dictez din «radar», antici- 
pind virajele, deși același lucru îl făceau 
foarte bine stopurile celuilalt R8 Gordini. 
Minutele treceau, kilometrii de drum zburau, 
ne apropiam de controlul orar și eu conti- 
nuam să dictez: «viraj stinga plin, atenţie 
dreapta 90!».. Dar, deodată, stopurile din 
față nu s-au mai aprins. Eugen, nevenindu-i 
să creadă, frinează totuși ascultător și în- 
scrie maşina pe viraj. Apoi stopurile din față 
se aprind, dar prea tîrziu: mașina echipajului 
iugoslav sare șanțul și se oprește pe un petic 
de iarbă. Oprim și noi și-i ajutăm pe cei doi 
tovarăși de întrecere să-şi repună mașina 
pe șosea. Apoi ne continuăm drumul, de 
această dată noi în față și concurenții iugo- 
slavi în urma noastră. Ajungem la controlul 
orar cu citeva minute avans. lar în timpul celor 
citeva minute de așteptare, am timp să mă 
gindesc ce bine mi-a prins faptul că am 
muncit serios la antrenament și că, în timpul 
etapei respective, am continuat să mă folo- 
sesc de caietul meu — un caiet de însemnări 
cu adevărat salvator. 


Ing. Petre VEZEANU 
Maestru al sportului 
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Cursele de automobile n-ar putea să 
existe fără piloti şi fără mașini. $i, de bună 
seamă, ele n-ar putea să existe fără pangli- 
cile de beton sau asfalt numite circuite. 

lubitorilor sportului automobilistic le 
sint familiare nume ca Varzi, Nuvolari, 
Wimille, Fangio, Moss sau Fittipaldi. Dar 
pentru ei o rezonanță cel putin asemănă- 
toare o au și Brands Hatch, Indianapolis, 
Le Mans, Monza, Nurburgring. 

n prezent, funcționează în lume aproape 
o sută de circuite, pe care se organizează 
un întins evantai de curse de viteză. De 
celebritate se bucură însă doar vreo două 
duzini. Cinci dintre acestea, le vom pre- 
zenta în rîndurile și în imaginile care 
urmează 

BRANDS HATCH. Se spune că într-o zi 
a anului 1926, tinărul inginer englez Ron 
Argent, campion de ciclism în ceasurile 
sale libere, s-a oprit împreună cu cîțiva 
prieteni de sport lingă un gard de lemn, 
care imprejmuia un cimp de manevre, 
părăsit de la un timp de militari si transfor- 
mat în crescătorie de ciuperci. Cimpul se 
afla pe teritoriul Comitatului Kent, în 
apropierea șoselei care merge de la Londra 
la Dover. Cicliştii au sărit gardul şi, înăun- 
tru, au găsit un drum de căruțe, care le 
tonvenea de minune pentru antrenamen- 
tele lor. Așa a devenit acel cimp,in scurtă 
vreme, locul preferat de recreatie si de 
întreceri pentru amatorii sportului cu 
pedale din Londra și din împrejurimi. 

Cimpul de la Brands Hatch (numirea 
reprezintá o corijare în timp a unor vechi 
cuvinte galice, care înseamnă «pantă de la 
marginea pădurii») a rămas piná la cel 
de al doilea război mondial și chiar după 
aceea un fel de velodrom rudimentar, 
precum si teren pentru concursurile de 
motocros. În 1947 s-a început asfaltarea, 
iar la 16 aprilie 1950 a avut loc prima 
întrecere automobilistică, urmărită de pes- 
te zece mii de spectatori. Cu excepția 
așa-numitului «viraj al Druizilor», traseul 


BRANDS HATCH 


d. ADU 
esr. 


je aa) ARI ULEI) 


Primele două viraje situate la citeva sute 
de metri de la linia de plecare pe circuitul 
Nurburgring. 


din 1950 este asemănător cu cel de astăzi: 
el măsoară 4 265 m. ṣi are o lărgime minimă 
a pistei de 10m. 

O tribună adusă de la hipodromul din 
Northolt, o serie de instalații de arbitraj 
si telecomunicații moderne, citeva clădiri, 
un spital de campanie completează în 
prezent «inventarul» autodromului Brands 
Hatch, pe care se organizează, o dată la 
doi ani (în alternanță cu Silverstone), 
Marele Premiu al Angliei. 

Prima cursă de formula 1 a avut loc la 
Brands Hatch în 1964, în fata a 70 000 de 
spectatori și a prilejuit o dispută sportivă 
de înalt nivel între Jim Clark (Lotus) și 
Graham Hill (B.R.M.). Întrecerea s-a în- 
cheiat cu victoria lui Clark. 

Ronnie Peterson a acoperit un tur de 
circuit la Brands Hatch, în 1973, cu o mașină 
B.R.M., într-un minut si 23 sec. (184,98 
km/h). În 1976, recordul unui tur de circuit 
a fost ridicat de James Hunt (McLaren) la 
un minut și 19 sec. 

INDIANAPOLIS. În 1908 a luat ființă 
la Indianapolis, în capitala statului Indiana 
din S.U.A., Societatea «Indianapolis Mo- 
tor Speedway». Scopul ei: construirea unei 
piste pentru cursele de automobile. Lucră- 
rile au inceput imediat, dar ele nu s-au 
încheiat într-un an de zile, așa cum se 
prevăzuse. De aceea prima manifestare 
programată acolo la 5 iunie 1909 a fost 
una de... baloane captive. 

Peste trei luni, pista era, în sfirșit, gata 
(o pistă de pămint bătut, amestecat cu 
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INDIANAPOLIS 


pietriș) si, astfel s-a putut organiza cea 
dintii cursă de automobile. Cea dintii 
cursă a consemnat și cele dintii victime, 
pentru că în timpul întrecerii au murit un 
pilot, doi mecanici si doi spectatori. 

Apreciindu-se că pămîntul bătut și pie- 
trisul sint periculoase, Societatea «India- 
napolis Motor Speedway» a hotărit să 
paveze pista cu cărămizi. Operaţiunea, 
încheiată spre sfirșitul anului 1909, a impli- 
cat folosirea a trei milioane două sute de 
mii de plăcuțe de culoare roșie, peste care, 
pilotul Levis Strang, conducind un Fiat 
de 200 C.P., a realizat, în proba inaugurală, 
o viteză medie de 178 km/h. 

Pista de la Indianapolis, lungă de 4 020 m, 
a rămas pînă în zilele noastre în forma în 
care a fost trasată inițial: ea formează un 
dreptunghi cu colțurile rotunjite si înclina- 
te la 16 grade. Aici, pe această pistă, a 
început să se organizeze, încă din anul 1911, 
tradiționala cursă de 500 de mile, cistigatá 
la prima sa ediție de Ray Harroun peo 
mașină Marmon-Wasp de 7,6 litri, cu șase 
cilindri. Cursa de 500 de mile are loc întot- 
deauna la sfîrșitul lunii mai, de ziua eroilor 
S.U.A. (Memorial Day). 

Un moment important în istoria circui- 
tului de la Indianapolis l-a constituit inlo- 
cuirea, in 1961, a pavajului de cárámizi cu 
unul de asfalt. Pentru amintirea anilor de 
început, un îngust sir din vechile cărămizi 
a fost lăsat doar pe linia de sosire. 

În 1911, la prima ediţie a cursei de 500 
de mile, Harroun a realizat o viteză medie 
generală de 120 km/h. În 1977, la cea de a 
61-a ediție, media cistigatorului intrecerii, 
A.J. Foyt (mașină Coyote-Ford), a fost 
de 259 km/h. 

LE MANS. Celebrul circuit din cimpia 
Sarthe, trasat în împrejurimile orașului 
Le Mans (217 km distanță de Paris) se 
confundă cu marea întrecere automobilis- 
tică de 24 de ore, pe care o găzduiește de 
fiecare dată în luna iunie. Iniţiatorii acestei 
curse şi, implicit, ai amenajării circuitului, 
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sînt cîţiva oameni dispăruți astăzi: Georges 
Durand, secretarul Automobil Clubului de 
Vest (cu sediul în Le Mans), Emile Coquille, 
directorul unei întreprinderi care fabrica 
roti,si Charles Faroux, un activ şi apreciat 
ziarist de automobilism. 

Circuitul de la Le Mans are acum lungi- 
mea de 13,640 km. Plecarea se dă din fata 
standurilor și a tribunelor, plasate de-a 
lungul unei linii drepte de aproximativ 
un kilometru Luind plecarea în sensul 
rotirii acelor de ceasornic, automobilele 
se îndreaptă către un viraj larg, în S, 
aflat într-o pantă ușoară, după care co- 
boară spre curba «Movila roșie». Urmea- 
ză o lungă linie dreaptă de 6,5 km, numită 
Les Hunaudieres (după numele cătunu- 
lui din apropiere) și apoi virajul de 90 de 
grade de la Mulsanne Pină la încheierea 
unui tur, mașinile străbat o succesiune de 
scurte linii drepte și de viraje, numite 
Arnage, Maison blanche, Porsche etc. 

In afară de acest circuit mare, la Le Mans 
mai existá unul, de 4,20 km, plasat in 
interiorul primului și numit circuitul Bu- 
gatti. Pe acesta din urmă se organizează 
întreceri de importanţă secundară, pre- 
cum și lecțiile practice ale unei şcoli de 
pilotaj sportiv. 


LE MANS 


Ca si alte circuite din lume, cel din 
cîmpia Sarthe a suferit un șir de retușuri 
în decursul timpului, menite să-i sporească 
gradul de confort si de securitate. În pre- 
zent, in complexul de la Le Mans intrá 
sase tribune, numeroase peluze, un stand 
cu zeci de boxe, instalatii de semnalizare 
și comunicație, trei campinguri, patru în- 
tinse locuri de parcare, un aerodrom, 
restaurante, un muzeu al automobilului 
etc. 

Ciştigătorul primei ediții a cursei de 
24 ore de la Le Mans, disputată în 1923, 
a fost echipajul Lagache-Leonard pe o 
mașină Chenard-Walker cu motor de 3000 
cmc. Mașina respectivă a parcurs în 24 de 
ore distanţa de 2 209 km, cu o medie gene- 


ralá de 92 km/h. La ultima editie (a 45-a), 
desfăşurată în zilele de 11—12 iunie 1977, 
echipajul victorios, format din Jacky Ickx- 
Jurgen Barth-Harley Haywood, a acoperit 
distanța de 4 671 km, realizind o medie de 
194 km/h. Mașina cu care s-a realizat aceas- 
tă performanță a fost un Porsche 936 turbo. 

MONZA. Lucrările circuitului de la 
Monza au fost inaugurate la 26 februarie 
1922, cu prilejul unei festivități la care au 
participat marii campioni Vincenzo Lancia 
și Felice Nazzaro. Dar, după ce s-au săpat 
primii metri cubi de pămînt, santierul s-a 
închis din ordinul unui ministru. Au inter- 
venit însă o serie de sportivi cunoscuți, 
precum $i unele persoane influente din 
industria automobilisticá și, astfel, lucrá- 
rile s-au reluat. 

S-au lucrat şase luni și, la 20 august, în 
același an, trei mașini Fiat, pilotate de 
Nazzaro, Bordino și Salamano, au deschis 
traseul format dintr-o pistă nouă, lungă 
de 4,5 km, la care se adăuga o porţiune de 
șosea obișnuită de 5,5 km. Prima manifes- 
tare importantă organizată la Monza a 
fost Marele Premiu al Italiei, desfășurat 
la 3 septembrie 1922. 

Circuitul de la Monza a stirnit vii discuţii, 
incá de la inceput, pe tema másurilor de 
securitate insuficiente. Aceste discutii s-au 
amplificat in 1928, dupá ce, cu prilejul 


MONZA 


Marelui Premiu al Italiei din acel an, au 
fost omoriti 27 de spectatori, precum si 
pilotul Materassi. 

Constrinsi de împrejurări, proprietarii 
circuitului au trebuit să facă o serie de 
investiții serioase în scopul unei protectii 
eficiente a publicului. Totodată, ei au 
construit un racord de 300 de metri lun- 
gime, care a unit linia dreaptă mediană cu 
linia dreaptă de est a pistei de viteză. 
Acest racord a constituit începutul unui 
sir de modificări care au dus la configurația 
de astăzi a autodromului. 

În prezent, la Monza există o pistă pentru 
cursele Grand Prix (lungă de 5,7 km), 
«ovalul» de viteză (care măsoară 4,3 km) 


si așa-numita «pistă junior» de 2,4 km. 

Ca si Le Mans-ul și ca si alte circuite din 
lume, Monza detine un trist record de 
accidente. Acolo au murit, in curse sau la 
antrenamente, mari campioni ca Philippe 
Etancelin (1931), Giuseppe Campari si Ba- 
conin Borzacchini (1933), Alberto Ascari 
(1955), Von Trips (1961), Jochen Rindt 
(1970). 

NURBURGRING. Ideea de a construi 
o pistá de vitezá in Masivul Eifel din Rena- 
nia, in apropierea orașului Adenau și a 
castelului medieval Nürburg, data încă 
de la 1910. Dar ea nu s-a putut pune în 


NÜRBURGRING 


practică decit începind cu anul 1925, cînd 
Dr. Creutz, președintele de atuncial ADAC 
(Algemeiner Deutscher Automobil Club), 
a reușit să convingă autoritățile pentru a 
finanța lucrarea. Argumentul cel mai se- 
rios al Dr. Creutz, în vederea obținerii 
fondurilor necesare, a fost acela că prin 
declanșarea lucrărilor se va putea da de 
lucru unui număr de 3 000 de șomeri exis- 
tenti în regiune. 

Bucla de nord a circuitului (lungă de 
22,8 km) s-a inaugurat în toamna lui 1927, 
iar cea de sud (7,7 km) cu un an mai tîrziu. 

Pista din Munţii Eifel a devenit celebră 
prin cele 176 viraje ale ei (85 la dreapta, 
91 la stinga), prin diferenţa de altitudine de 
620 m (pante chiar si de 17%), prin lungi- 
mea totală neobișnuită. Aici, pe această 
pistă, au învins în decursul anilor numai cei 
mai buni piloti $i cele mai bune masini. 
Recordul circuitului, stabilit în 1976 de 
Jody Scheckter (pe o mașină Tyrrell), 
este de 190,821 km/h. 

In 1976, pe Nurburgring, s-a accidentat 
grav Niki Lauda. Acest lucru a fácut ca, 
in 1977, Marele Premiu al R.F.G. să nu se 
mai organizeze pe circuitul din Muntii 
Eifel, ci la Hockenheim. lubitorii curselor 
susțin însă că o pistă mai interesantă decit 
cea inaugurată în 1927 nu se mai află în nici 
o altă parte si că întrecerile automobilis- 
tice de formula 1 trebuie să revină din nou 
acolo. 
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epicRrame 


R IER...IN 
LEGI VECHI 


ROMA, ANUL 45 Î.E.N. Din «Lex 
Iulia Municipalis» spicuim următoarea 
referire la trafic: «Pe străzile din inte- 
riorul orașului, în prezent cît și în 
viitor, nimeni nu va putea conduce care 
pe timpul zilei, după răsăritul soarelui 
si înainte de apusul acestuia. 

MILANO, 1796. Generalul Poro, pre- 
fect al poliției, emite o ordonanță în 
baza căreia «...autorizează pe toti de a 
aresta orice persoană, care, în căruță 
sau călare, se va deplasa mai repede 
decît trapul mărunt al calului. Multe 
accidente funeste petrecute în oraș 
ne obligă să fim foarte severi din acest 
punct de vedere...». 

FRANȚA, 1839. Prefectul Parisului 
stabilește că între zidurile capitalei 
Franţei, viteza maximă admisă pentru 
automobile va fi de... 13 km pe oră! 

A, 1901. Guvernul francez 
decide înmatricularea autovehiculelor. 
Decizia declanșează un adevărat scan- 


Imprecatie auto 


Trec pietonii indolenti pe zebra; 
nerăbdător, şoferul face febră 
şi le dori în gindul lui la toți: 


— Vedea-v-aș la volan pe patru roți! 


Unuia care... 


Cind l-am surprins lingă maşină 
l-am absolvit de orice vină. 

Răspunsul sincer m-a dat gala: 
— Venisem să vă umflu roata! 


Nevasta automobilistului 


— Te laşi tu depășit de-un prost, 
de rabla aia de Fiat? 

Costică, nu-mi mai esti bărbat... 
.. Si-ntr-adevar, nu i-a mai fost! 


Factură la «Ciclop» 


«Aprindere, carburator, 

montat un far, reglat motor, 
schimbat bujii, gresat, spălat...» 
Într-adevăr m-a... curăţat! 


Passionaria STOICESCU 


dal în lumea automobilistilor, care 
încurajați de baronul de Zuylen și 
marchizul de Dion, strigau: «Vreti să ne 
înregimentați 7 Cu toate protestele lor, 
sistemul înmatriculării a fost adoptat 
definitiv în 1909. 

ROMÂNIA, 1906. Din«Regulamentul 
poliției rulajului și circulației pe căile 
publice, reproducem articolul 15: «Iu- 
teala mersului automobilelor și mo- 
tocicletelor va fi moderată după grosul 
de circulație al șoselei și nu va trece 
înăuntrul satelor nici într-un caz de 
15 km pe oră; în cazuri de îmbulzeală, 
iutealá va fi redusă. 

S.U.A., 1909. Comentind situația tra- 
ficului rutier un ziarist scria: «Se zice 
că șoferii din America luaseră obice- 
iul de a străbate orașele cu o iuțeală 
atît de mare, încît autoritățile după ce 
au încercat să pună capăt acestei stări 
de lucruri prin mai multe sisteme care 
n-au fost îndestulătoare, ajunseseră la 
mijlocul tot atît de violent pe cît de 
radical: agenții poliției au primit auto- 
rizatia de a trage focuri de revolver în 
roțile automobilelor care gonesc re- 
pede și, din prima săptămînă, douăzeci 
și unu de cauciucuri au fost pleznite. 

Despre focurile de revolver care nu 
și-au atins ținta nu se suflă nici o vor- 
bă... 


H. LEREA 
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JURISTUL A.C.R. 
VĂ INFORMEAZĂ: 


DE LA 
ÎNMATRICULARE 
LA 

RADIERE 


1. CUM SE INMATRICULEAZA UN AUTOVEHICUL 

2. TAXELE DE AUTENTIFICARE PENTRU VÍN- 
ZARI ȘI DONAŢII DE AUTOTURISME 

3. UNDE ȘI CUM SE RADIAZĂ UN AUTOVEHICUL 


4. REGIMUL JURIDIC AL TAXEI ANUALE ASU- 
PRA UNUI AUTOTURISM 
5. PLATA ANUALĂ A PRIMEI DE ASIGURARE 
6. CUM SE ANUNȚĂ LA ADAS PRODUCEREA 
UNOR DAUNE ÎN CAZUL UNUI ACCIDENT DE CIRCU- 
LATIE AUTO 
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CUM SE ÎNMATRICULEAZĂ 


UN AUTOVEHICUL 


m na an ana at e 


Autovehiculele cu o capacitate cilindrică 
pind la 69 cme inciusiv se iumatriculeazá 
la organul miliției municipiului sau orașului 
in circumscripția căruia isi au domiciliul 
(sediul) deţinătorii, ori la inspectoratul mi- 
litiei judeţene dacă deținătorii îşi au domi- 
ciliul (sediul) în comună. 

Autovehiculele cu capacitate cilindrică 
mai mare de 69 cme se inmatriculeazá la 
inspectoratul miliției județene, respectiv 
ia inspectoratul miliției municipiului Bucu- 
resti, în circumscriptia căruia isi au domi- 
ciiiul (sediul) deținătorii. Organele miliției 
eliberează pentru fiecare autovehicul inma- 
triculat un certificat de înmatriculare. 

Conţinutul si forma certificatului de în- 
matriculare se stabilesc de Inspectoratul 
General al Miliției. EI va cuprinde cel putin 
denumirea organului care l-a emis, numă- 
rul de înmatriculare a autovehiculului, mar- 
ca şi tipul autovehiculului, numărul moto- 
rului, data primei puneri în circulaţie a 
autovehiculului, denumirea — propietarutui 
sau numele şi prenumele, precum și domi- 
ciliul (sediul) deținătorului. 

Schimbarea domiciliului (sediului) deti- 
nătorului unui autovehicul în circumscripția 
aceluiaşi organ al miliției care a făcut în- 
matricularea trebuie anunțată acestuia în 
termen de 20 de zile. - 

Înlocuirea motorului la autovehiculele 
proprietate personală se poate face numai 
cu anunțarea prealabilă a organelor miliției 
care le-au înmatriculat. 

Înmatricularea autovehiculelor şi eli- 
berarea certificatelor de înmatriculare se 
fac pe baza actelor de provenienţă sau pro- 
prietate si a verificării tehnice. La inmatricu- 
larea autovehiculelor proprietate personală 
se depune și dovada de plată a taxelor legale. 

La înmatricularea autovehiculelor noi 
nu se face verificarea tehnică. 

Pentru autovehiculeie care au o capaci- 
tate cilindrică pind la 98 cme inclusiv, nu 
se percep taxe de înmatriculare. 


Pentru autovehiculele noi, se pot elibera 
autorizaţii de circulație provizorii, pe rute 
determinate, valabile timp de 15 zile. Aceste 
autorizații se vor elibera de către organul 
miliției în circumscripția căruia se află în- 
treprinderea constructoare, magazinul de des- 
facere a autovehiculelor sau oficiul vamal. 

În cazuri temeinic justilicate, valabili- . 
tatea autorizaţiilor de circulație provizorii 
poate îi prelungită. 

Organizațiile care au ca obiect fabricarea, 
montarea, repararea sau comercializarea 
autovehiculelor, pot obţine autorizaţii de cir- 
culatie de garaj, pe rute determinate, a căror 
valabilitate expiră la data de 31 decembrie 
a anului în cursul căruia au fost eliberate. 

Autorizatiile de circulație de garaj se 
folosese exclusiv la proba autovehiculelor 
pe o distanță ce nu poate depăși 50 km de la 
sediul întreprinderii si nu au dreptul la 
transportul de persoane sau bunuri. 

Pierderea, furtul sau distrugerea certifi- 
catului de înmatriculare sau a autorizaţiei 
de circulație de garaj trebuie declarată orga- 
nului de miliţie municipal sau orăşenesc cel 
mai apropiat, în termen de 48 ore de la 
constatarea faptului. 

Duplicatele certificatelor de înmatriculare 
sau ale autorizaţiilor de circulație de garaj 
se eliberează de către organele miliției 
care au emis originalul, după verificarea 
împrejurărilor în care acestea au fost pier- 
dute, furate sau distruse, şi după publicarea 
pierderii în Buletinul Oficial al Republicii 
Socialiste România, 

Pind la emiterea duplicatului, autovehicu- 
lul va circula pe baza unei autorizaţii de 
circulaţie provizorie. 

(Reglementare: Regulamentul pentru apli- 
carea Decretului nr. 328/1966 privind cir- 
culatia pe drumurile publice si pentru sta- 
bilirea şi sancţionarea contravenţiilor în 
acest sector, aprobat prin HCM nr. 772/1966 
— republicat în Buletinul Oficial al RSR, 
Partea 1, Nr. 46—47 din 15 mai 1970) 


TAXELE DE AUTENTIFICARE 


PENTRU 


—————— 


VÎNZĂRI ȘI DONAȚII 


1. Autentificârea actelor de vinzari şi donaţii 
de autoturisme “este supusă taxei în functie 
de timpul cît Acestea au fost în proprietatea 
celui care le înstrăinează, astfel; 
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DE AUTOTURISME 


— pînă la un 1 an.......... ..10% 
— între 1 şi 3 ani ..... cc... y 
— între 3 si 5 ani .... (495 
— peste 5 ani iiie 2% 


2. Taxa se calculează la valoarea declarată 
de parti, dar nu la mai putin de o cotă din pre- 
tul oficial de vînzare către populație, stabilită 
în raport cu vechimea autoturismului, după 
anul fabricației, astfel: 


2 BInR IR 1 8D. ricus siete eine 90%, 
-—Intgm tang! 3 3M e sl 80% 
— între 3 şi 5 ani 70% 
tee MUON agli s: must stu de 50%, 


3. Autoturismele care nu au pret oficial de 


vînzare către populație se evaluează, pentru 
taxare, prin asimilare. 

4. In cazul autoturismelor avariate ori pen- 
tru care nu există dovezi cu privire la vechime, 
cota din prețul oficial de vînzare către populație 
sau din evaluarea stabilită prin asimilare se 
determină în funcţie de coeficientul de dete- 
riorare sau uzură stabilit prin expertiză. 

(Reglementare: HCM nr. 142 publicat în 
Buletinul Oficial nr. 8 din 18. H. 1970). 


O. REINDL 


UNDE Si CUM SE RADIAZĂ 


UN AUTOVEHICUL 


Detinütorii de autovehicule înmatriculate sînt obligați să ceară radierea acestora din 


evidența organelor miliției în următoarele cazuri: 
a) — la trecerea autovehiculului în patrimoniul aitui proprietar ori 1 


respectiv folosința, altei organizații; 


« 


n administrarea, 


b) — la schimbarea domiciliului (sediului) deţinătorului in cireumseripiia altui organ al 
miliției decît acela la care se alli înmatriculat autovehiculul; 

€) — la scoaterea definitivă din Republica Socialistă România, pe baza aprobării de export 
date de către organele vamale române, a autovehiculelor care au fost înmatriculate ; 

d)— în cazul cînd autovehiculul a devenit impropriu din punct de vedere tehnic pentru a 


circula pe drumurile publice; 


e) — în caz de transformare a autovehiculului prin carosare; 
Cererea de radiere, împreună eu certificatul de înmatriculare, se depun la ormanu! miliției 
care a inmatricuiat autovehiculul, în termen de 10 zile de la data cind a survenit unul din va 


zurile prevăzute la literele a-e. 


Autovehiculele’ proprietate personală pot fi radiate şi în cazul cînd deținătorii lor nu vor 


să le mai menţină în circulație. 


n cazul prevăzut de litera „D“, organele miliției pot elibera detinatorilor de autovehicule 
eare au depus cererea de radiere si certificatul de înmatriculare autorizaţii de circulație provizorii 


valabile timp de 15 zile. 


(Reglementare: Regulamentul pentru aplicarea Decretului nr. 328/1986 privind cireulatia 
pe drumurile publice ü pentru stabilirea si sancţionarea contravenţiilor în acest sector, aprobat 


prin HCM nr. 772/19 
15 mai 1970). 


republicat in Buletinul Oficial al RSR, Partea l-a nr. 46-47 din 


0. Reindl 


REGIMUL JURIDIC AL TAXEI ANUALE 


ASUPRA UNUI AUTOTURISM 


Mijloacele de transport cu tracțiune me- 
canică, proprietatea persoanelor fizice si a 
persoanelor juridice, altele decit unităţile 
socialiste sint supuse unei taxe anuale, care 
se stabileşte pe nuinele posesorului in func- 
tie de capacitatea cilindrică a motorului. 

În cazul autoturismelor, taxa anuală este 
de 150 lei pentru fiecare jumătate litru cilin- 
dree sau o fracțiune de jumătate litru cilin- 
dree. Pentru remorci $i atasuri se datorează 
umitate din taxa aferentă autovehiculului 

care sînt remoreate sau atașate, 

Întrucît capacitatea cilindrică a motorului 
este redată in certificatele de înmatriculare 


E 


ale autovehiculelor eliberate de către orga- 
nele de miliție, în ente., pentru a usura cal- 
eularea taxei, prezentăm echivalenta capa- 
cității cilindrice din cme in litri: 

1.000 eme = 1 litru 

500 eme = 1/2 litru 

În vederea stabilirii” taxei, deținătorul 
autoturismului este obliBat să-l declare, în 
seris, la unitatea financiară în raza căreia 
domiciliază sau igi are sediul, în termen de 
15 zile de la dohindire.,.Dobindirea unni 
mijloc de transport în cursul anului atraze 
impunerea de la 1 a lunii, in care a fost do- 
bindit. 


ni 
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Ínstráinaren sau retragerea din circula- 
tie a mijlocului de transport în cursul anu- 
lui, atrage seiderea taxei cu începere de la 
1 a lunii următoare înstrăinării sau retragerii. 

Stabilirea şi scăderea taxei asupra autotu- 
rismului se face după cum urmează: 

În cazul în care autoturismul se scoate 
definitiv din România, pe baza aprobării 
de export dată de către organele vamaie 
române a mijlocului de transport si în cazul 
cînd autovehiculul a devenit impropriu din 
punct de vedere tehnic pentru a circula pe 
drumurile publice, taxa se scade cu începere 
de ta 1 a lunii următoare celei in care 
mijlocul de transport a fost scos definitiv 
din tari sau a devenit impropriu pentru a 
cireula pe drumurile publice. Scăderea taxei 
se acordă pe baza dovezii de radiere a auto- 
turismului din evidența organelor de miliţie, 

Cînd autoturismul trece în patrimoniul 
altui proprietar, taxa stabilită pe numele 
vînzătorului se dă la scădere cu începere de 
la 1 a lunii următoare celei în care s-a înche- 
iat actul de vînzare. În cererea de scădere 
vînzătorul este obligat să arate data transmi- 
terii autoturismului, numele și adresa noului 
proprietar, 

Campărătorul se impune, în continuare, 
de la acceasi dată de către unitatea financiară 
în raza căreia domiciliazü. Vinzitorul se 


dă la scădere pe baza actului de vînzare si 
a dovezii de radiere din evidenta organelor 
miliției. Impunerea cumpărătorului se face 
pe baza actului de cumpărare si a certifica- 
tului de înmatriculare, 

În cazul schimbării domiciliului, propri- 
etarul autoturismului este obligat să declare, 
în termen de 15 zile, la unitatea financiară 
de la vechiul domiciliu, data mutării şi noua 
adresă. 

În eaz de transformare a autoturismului 
prin carosare, nu se mai stabileşte o nouă 
taxă, deoarece capacitatea motorului nu se 
modifica. 

Taxa anuală asupra autoturismului se 
plăteşte în întregime pind la stirşitul lunii 
martie, a fiecărui an. Persoanele care do- 
bindese un autoturism în cursul anului plătese 
taxa datorată odată eu declararea lui la organul 
financiar. Pentru neachitarea în termen a 
taxei datorate se aplică pentru fiecare lună 
sau fracțiune de lună de intirziere o majorare 
de 2%, 

Reglementare: Decretul nr. 18/1952 pen- 
tru stabilirea impozitelor si taxelor locale 
publicat în B.O. nr. 4/1952 — cu modificările 
aduse prin Decretul nr. 27/1970, 


0. REINDL 


PLATA ANUALĂ 


A PRIMEI DE ASIGURARE 


Care este regimul juridic 
al plăţii anuale a primei de 
asigurare prin efectul legii 
de răspundere civilă auto, 
în cazul transmiterii drep- 
tului asupra autovehicu- 
lului în cursul. unui an? 

Potrivit „Decretului nr. 
471/1971 cu privire la 
asigurările de stat“, deti- 
nătorii de autovehicule 
sînt asiguraţi prin efectul 
legii pentru cazurile de 
răspundere civilă ca urma- 
re a pagubelor produse 
prin accidente de auto- 
vehicule. 

Primele de asigurare sînt 
anuale, fiind datorate de 
asiguraţi de la 1 ganas 
a anului  înmatriculării 
autovehiculului pînă la 
81 decembrie & anului 
radierii acestula/si se plă- 
tese pind la ici pe lunii 
martie a fiecărui an, pen- 
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tru anul în curs. În cazul 
înmatriculării autovehicu- 
lelor după trecerea terme- 
nului de plată, primele se 
plătese în termen de cel 
mult 15 zile de la data 
înmatriculării (art. 37 și 
39 din Decret). 

Indiferent de tipul auto- 
vehiculului — cu excepția 
motocicletelor — cetățenii 
plătese o primă de asigu- 
rare anuală de 350 lei, 
iar pentru motocieluri de 
80 lei (art. 36 si anexa nr. 
d la Decret). 

În caz de transmitere 
a dreptului asupra auto- 
vehiculului (ceea ce impli- 
că o radiere, urmată de o 
înmatriculare), atit trans- 
mititerul eit si dobindito- 
rul plátese separat prima 
de asigurare pe infregul 
an. Numai atunci cînd 


același deținător îşi ra- 
diază și apoi îşi înmatricu- 
lează același autovehicul 
se datorează numai o sin- 
gură dată prima de asigu- 
rare anuală. 

Cînd în cursul unui an, 
un autovehicul supus in- 
matriculării este deținut 
succesiv de mai multe per- 
soane, de fiecare dată 
ADAS preia asupra sa un 
nou rise, întrucît mai mult- 
deținători implică eventua- 
litatea mai multor evenii 
mente, fapte diversificate, 
susceptibile de a produce 
accidente. Într-o aseme- 
nea pluralitate de riscuri 
este just să se plătească 
o primă integrală, anuală, 
de fiecare dintre acești 
deținători asigurati. Deci 
pluralitate de riscuri, plu- 
ralitate de prime integrale 
anuale. 


Textele legale se refer 
la asigurarea deținători- 
lor de autovehicule su- 
puse fnmatriculirii, care 
nu este o asigurare de 
bunuri ci o asigurare a 
răspunderii civile a unci 
persoane. Tocmai de aceea, 
lieenre deţinător în parte 
al autovehiculului trebuie 
să plătească prima de asi- 
gurare anuală ce-i revine. 

În consecință, din pre- 
vederile Decretului nr. 471/ 
1971 rezultă că prima de 
asigurare se plăteşte în 


întregime, pentru un an, 
indiferent de data cînd, 
în cursul unui an, a fost 
înmatriculat autovehieu- 
lul. Ca urmare, deținăto- 
rul autovehiculului tre- 
buie să plătească întreaga 
primă de asigurare anuală 
oricare ar îi data înmatri- 
culării. 

Atit din prevederile le- 
gale elt si din caracterul 
personal al contractului 
de asigurare de răspundere 
civilă, rezultă că în cazul 
transmiterii autovehiculu- 


lui, prima de asigurare 
trebuie plătită de proprie- 
tarii succesivi, indiferen- 
de timpu! în care un autot 
vehicul a fost înmatriculat 
pe numele unuia diutre 
aceştia, în decursul unui 
an. 


(Reglementare: Deere- 
tul nr. 471/1971 cu privire 
la asigurürile de stat 
publicat în Buletinul Ofi- 
cial al R.S.R, Partea I, Nr. 
161 din 26 decembrie 1971 
și Preeizirile Centralei 
ADAS din 1 august 1973) 


CUM SE ANUNŢĂ LA ADAS 
PRODUCEREA UNOR DAUNE ÎN CAZUL 


— ÀÀ— m a aa a 


UNUI ACCIDENT DE CIRCULAŢIE AUTO 


Avînd în vedere că asigurarea de răspundere 
civilă auto prin efectul legii cuprinde toate 
persoanele fizice si cele juridice care dețin 
autovehicule supuse înmatriculării folosite pe 
teritoriul RSR, în cazul în care aceștia au 
făcut un accident de circulație de ale cărei 
urmări răspund material, ei sint obligati să 
instiinteze în scris, în 24 de ore de la accident 
unitatea ADAS în a cărei rază de activitate s-a 
produs accidentul. Totodată, ei trebuie să 
comunice aceleiaşi unități ADAS, ori celei în 
raza căreia își au domiciliul, reședința sau 
sediul, pretenţiile formulate de cei pagubiti, 
precum şi primirea oricăror acte în legătură 
cu accidentul. Această înştiinţare a asiguratului 
este obligatorie atît în cazul in care despăgu- 
birile se stabilesc pe baza întelegerii dintre 
părți (cu acordul ADAS), cît și în cazul în care 
despăgubirile se stabilesc prin hotárire jude- 
cătorească, arbitrală sau a unei comisii de ju- 
decată. 

Pentru a se evita încărcarea activității pro- 
cesuale si efectuarea, atit de către asigurat, cit 
şi de către persoana păgubită, a unor cheltuieli 
suplimentare în procesul civil (cheltuieli care 
se recuperează de la propriii conducători auto 
ai organizaţiilor socialiste, atunci cînd aceştia 
sînt răspunzători de producerea pagubei) şi 
pentru a se realiza o desdăunare operativă a 
persoanelor pigubite, este indicat ca atît 


asiguratii, cit si persoanele păgubite să incuviinte- 
ze stabilirea si plata despágubirilor pe baza inte- 
legerii dintre parti. Incuviintarea asiguratului 
se dă fie odată cu instiintarea accidentului (ceea 
ce este recomandabil), fie odată cu întocmirea 
procesului-verbal de constatare a pagubelor 
produse, sau ulterior, dacă acesta nu a putut 
participa la constatare. Incuviintarea persoanei 
pagubite trebuie sa se dea odata cu intocmirea 
procesului-verbal de constatare a pagubelor 
sau ulterior, dacá acesta nu a putut participa 
la constatare. 

Pentru stabilirea operativă a despăgubirilor 
— pe baza înţelegerii dintre parti — este 
bine ca asiguratul, împreună cu persoana pă- 
gubită să se adreseze, imediat după producerea 
accidentului, unității ADAS în a cărei rază s-a 
produs accidentul, să prezinte procesul-verbal 
întocmit de organele miliției sau alte dovezi 
privind răspunderea asiguratului, cauzele şi 
împrejurările accidentului, să întocmească insti- 
intarea despre accident, să incuviinteze stabi- 
lirea și plata despăgubirii pe baza înţelegerii 
dintre parti si să participe! la întocmirea de 
către organele ADAS a procesului-verbal de 
constatare a pagubelor. 


(Reglementare: Decretul nr. 471/1971 cu 
privire la asigurările de stat şi, Instrucţiunile 
ADAS). Ti 
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CUM PUTEM DEVENI MEMBR! 


A.C.R. 


Potrivit prevederilor Statutului A.C.R., 
poate deveni membru al Automobil Clubului 
Român orice cetățean al Republicii Socia- 
liste România, iubitor al automobilismului, 
care se înscrie în asociaţie, consimte să 
respecte prevederile Statutului şi achită co- 
tizajia de membru. 

Categorille de membri A.C.R., taxele 
de înscriere şi cotizaţia anuală, sint 


la organizațiile internaționale de specialitate 
şi din înțelegerile încheiate de A.C.R. cu 
organizațiile si întreprinderile cu profil 
automobilistic sau turistic din tara sau 
cu asociaţiile şi cluburile automobilistice 
din străinătate; 

h) — să coiaboreze la publicaţiile editate 
de A.C.R.; 

i) — să se adreseze organelor A.C.R. în 


următoarele: orice problemă legată de activitatea asocia- 

^ Culoare Taxá SEN 

Categorie Simbol carnet igactiers Cotizatie 
Posesor auto A portocaliu 50 lei 150 lei 
Posesor moto M galben papi 78 
Simpatizant S bleu 20e ww 
Sofer profesionist SP roşu 25," 79 P 
vernil om i i Mec 


Elev-Student ES 


in acest sens, solicitantul completează 
un formular tip prim care solicită a se in- 
scrie in asocialie, formular care se găseşte 
la toate fiiialele judeţene, achitind taxa de 
înscriere si cotizatia anuală. 

Filiala A.C.R. eliberează carnetul de 
membru al A.C.R., iar posesorilor de auto- 
turisme şi motociclete li se inminează carne- 
tul de asistență care ie dă dreptul să benefi- 
cieze de multipie servicii acordate gratuit 
de către asociaţie membriior săi. Carüetul 
de asistență eliberat de filinta de reședință 
are valabilitate pe întreg teritoriul tării. 

Membrii Automobil Clubului Român au 
următoarele drepturi: 

a) să aleagă si să fie aleși în organeie de 
conducere aie asociaţiei; 

b) — să participe cu drept de vot delibe- 
rativ la luarea hotărtrilor în adunările ACR; 

€) — să participe la adunările organizaţiei 


din care fac parte şi să-și exprime punctul 


de vedere in prodlemeie legate de activitatea 
organelor de conducere; 


d) — să beneficieze de asistenţă tehnică, 
turistică, juridică şi de oricare alte servicii 
acordate de ACR potrivit reglementărilor 
stabilite; i 

e) — să participe ia concursurile automo- 
bilistice si de Karting interne sau interna- 
tionale, organizate în cadrul A.C. R., potrivit 
reguiamentului. de organizare; 

f) — să obtie9i documentele internationale 
de circulație“ Yutieră; 

g) — w^ yn aig: de toate avantajele 
şi facilităţile te decurg din afilierea A.C.R. 
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tiei; să facă popuneri pentru îmbunătăţirea 
nuncii, a formelor si metodelor de activitate 
ale Automobii Ciubului Roman. 

Membrii Automobii Ciubului Román au 
următoarele îndatoriri: 

— să participe în mod activ la realizarea 
obiectivelor şi sarcinilor asociaţiei, să se 
contormeze prevederilor Statutului și să 
aducă la îndeplinire hotáririie organelor de 
conducere; ; 

— să se preocupe necontenit de perfectio- 
narea în conducerea automobilului şi să fie 
exemplu de conduită morală si profesională 
pentru conducătorii auto; 

— să plătească cu regularitate cotizaţia 
de membru. ; 

În cazurile de pierdere, furt sau deterio- 
rarea carnetului de membru, filiala ACR 
poate elibera un duplicat, platindu-se de 
câtre membrii din categoriile A,M,S,SP, o 
taxă de 10 lei, iar pentru membrii din cate- 
goria ES o taxă de 3 lei. 

În cazurile de pierderea carnetului de 
asistență ACR, — document cu valoare —, 
nu se eliberează duplicat. Numai în situaţii 
cu totul excepționale, dacă cererea membru- 
lui ACR este temeinic justificată, se pot eli- 
bera duplicate cu aprobarea în scris a Con- 
ducerii ACR, pe baza unui referat întocmit 
de secretarul filialei ACR, din care rezultă 
temeinicia cererii respective. 
(Reglementare: Statutul ACR aprobat de 
Conferința pe [ard a Automobil Clubului 
Român din aprilie 1974) 


AUTOMOBIL CLUBUL ROMÁN 


IN ARENA INTERNAȚIONALĂ 


Dezvoltarea impetuoasă a  motorizárii 
și creșterea vertiginoasă a parcului mondial 
de autovehicule, caracteristici ale revoluției 
telinico-stiintifice contemporane, au avut 
drept consecință firească o accentuare pu- 
ternică a circulaţiei turistice internaționale 
cu toate implicaţiile sale pe plan social, 
economic si cultural. 


În acest context specific, Automobil 
Clubul Román ca asociatie a automobilisti- 
lor din Republica Socialistă România, cores- 
punzător sarcinilor sale statutare, desfa- 
şoară o largă activitate de colaborare cu 
organizațiile internaționale de automobilism 
si turism automobilistic precum şi cu asocia- 
tiile si cluburile de profil din celelalte imd 
În strictă concordanță cu principiile politicii 
externe ale partidului si statului nostru, 
Automobil Clubul Román promovează 
dezvoltarea automobilismului, turismului si 
sportului automobilistic în relaţiile cu orga- 
nismeie şi organizaţiile de profil din străină- 
tate, aducind un aport corespunzător rezol- 
vării acestei problematici ce interesează 
masa de automobilisti şi susținători a aces- 
tor activităţi. 


În prezent, Automobil Clubul Român este 
membru activ al Alianţei internaționale de 
Turism ce-şi are sediui la Geneva, organism 
care are ca principal obiect de activitate 
promovarea circulației turistice automobi- 
listice internaţionale, promovarea cooperării 
între cluburile automobilistice şi asigurarea 
unor prestații spaciiice turismului automo- 
bilistic pentru toti membrii cluburilor afi- 
liate la acest organism. 


Alianța Internaţională de Turism (A.1.T.) 
cuprinde 140 de organizaţii automobilistice 
reunind peste 120.000.000 de persoane. 
Avind un statut consultativ pe lingà orga- 
nismele O.N.U., Alianţa Internațională de 
Turism reprezintă un puternic factor de 
promovare a automobilismului şi turismului 
automobilistic din lume. 

Automobil Clubul Român este, de ase- 
menea, membru activ al Federaţiei Inter- 
nationale a Automobilului (F.1.A.) al cărui 
sediu este la Paris si care reprezintă auto- 
ritatea sportivă în automobilism. Acest 
organism reuneşte peste 60.000.000 de 
persoane, grupate in 78 de cluburi si fede- 
ratii sportive automobilistice. Menţionăm 
că, reprezentanți ai Automobil Ciubului 
Român au fost aleși ca membri în comisiile 
de specialitate (de securitate rutieră, turistică, 
vamală şi în conducerea comisiei juridice). 

Acest organism a omologat autoturismul 
Dacia 1300 pentru a putea participa la ma- 


nifestatiile sportive internationale organizate 
şi clasate de F.L.A. 

Apartenența Automobil Clubului Român, 
la aceste organisme internaționale, dă posi- 
bilitatea membrilor A.C.R. de a beneficia 
de scrisori de credit, recunoscute în străină- 
tate, cu ajutorul cărora în cadrul unor 
călătorii turistice se pot efectua plăți pen- 
tru reparații urgente, defecţiuni tehnice, 
expertize sau spitalizare, ocazionate de 
accidente sau alte situaţii neprevăzute. 
De asemenea, turiştii automobilisti români, 
membri A.C.R., beneficiază de carnete de 
trecere prin vamă (C.P.D.) si tripticuri, pe 
baza cărora pot călători temporar cu auto- 
turismul în străinătate fără a plăti taxe 
vamale, înlesnire acordată pe baza Conven- 
tiei asupra facilitátilor vamale în favoarea 
turismului încheiată la New York la 4 iunie 
1954, şi la care R.S. România a aderat prin 
Decretul nr. 441/1960. 

Totodată, Automobil Clubul Român este 
singurul organism cu competenta de a eli- 
bera permise internationale de conducere, 
recunoscute de marea majoritate a statelor 
din lume, potrivit Convenţiei de la Geneva 
din 1949. 

În raporturile sale cu organizaţiile şi 
cluburile automobilistice, Automobil Clubu 
Român destăşoară o intensă activitate tu- 
ristică internaţională prin întreprinderea 
sa specializată „Touring A.C.R.", avînd 
în prezent peste 80 parteneri externi, cu care 
încheie contracte comerciale turistice. 

În relaţiile sale bilaterale, A.C.R. pro- 
movează cu precădere colaborarea cu clu- 
burile si federatiile automobilistice din {ari 
socialiste, participind la reuniunile organi- 
zate anual in vederea unei continue extin- 
deri a raporturilor de cooperare cu aceste 
organizaţii. 

Totodată, A.C.R. promovează si colabo- 
rarea cu cluburile din țări balcanice, cores- 
punzător acordurilor încheiate pe linie 
statală, privind promovarea turismului în 
această zonă geografică. De atifel, A.C.R. 
este inițiatorul Convenției de colaborare 
multilaterală in domeniul automobilismului 
$i turismului automobilistic dintre cluburile 
áin Balcani. 

De asemenea, Automobil Clubul Român 
promovează o aciivitáte de dezvoltare a 
relațiilor de colaborare^pe bază de interes 
reciproc si în scopul primovării automobi- 
lismului, turismului ei sportului automobi- 
listic, diversificării prestaţiilor, pe multiple 
planuri, toate în slujba infereselor masei de 


automobilisti. j 
Dr. 0. REINDL 
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DINTR-O 


MOTOCICLETĂ DE SERIE, 


LINA DE SPORT 


Cu peste un sfert de veac în urmă, 
fraţii Alexandru si Dumitru Teodorescu 
au început să modifice o motocicletă ve- 
che, de serie, pentru care cuvîntul „casare“ 
era perfect potrivit stării ei tehnice. Vehi- 
culul — un N.S.U. produs în anul 1939 — 
urma să devină — după ce va ieși din 
miinile celor doi entuziaști $i pricepuţi 
mecanici — motocicleta cea mai „temu- 
tă“ de către concurenţii claselor 250 cme 
şi 350 emc. Precizăm că acest N.S.U. 
model 1939, modificat de frații Teodo- 
rescu, avea, initial, 9 CP si se putea depla- 
sa cu maximum 95 km/h; după modifi- 
carea motorului, aceasta putea dezvolta 
o putere de 26 CP, la 9000 rot/min, viteza 
maximă fiind de peste 145 km/h. Condu- 
să de Alexandru Teodorescu, motocicleta 
a cîștigat titlurile în campionatele de vi- 
teză ale anilor 1953—1958, la clasa sa. 
Ceea ce interesează, însă, în afara aspec- 
telor strict sportive, sint modificările 
motorului, ce au permis obţinerea unor 
asemenea performanţe. Intructt numerosi 
cititori se interesează despre natura 
acestor modificări, ce pot fi făcute la 
motoarele de motociclete, vom prezenta, 
ca exemplu, experiența reușită, la vre- 
mea sa, a celor doi mecanici. 

A fost confecționat un cilindru de alu- 
miniu, a cărui greutate redusă a contri- 
buit la obţinerea unui raport favorabil 
CP/kg si, totodată, a permis motorului 
o răcire eficientă. Chiulasa, alta decit 
cea originală, a fost confecționată astfel 
încit să aibă 4 rinduri de aripi pentru o 
răcire în plus. Supapa de admisie a fost 
majorată ca diametru, de la 26 mm, la 
32 mm, astfel încît să se asigure un debit 
sporit în procesul umplerii cilindrului. 
În vederea unei evacuări rapide, supapa 
respectivă a fost mărită, de la diametrul 
de 24 mm, la 30 mm. Evident, au fost 
modificate sediile supapelor, ele fiind 
mărite și, totodată, confecţionate din- 
tr-un aliaj rezistent la solicitări termice 
şi mecanice cu valori mari. Tot ca o 
modificare a chiulasei, se poate mentio- 
na eliminarea capacelor laterale, de acces 
la culbutori și montarea, pe niște pre- 
zoane fixate în locul suruburilor de la 
capace, a unor-piese cilindrice, care con- 
țineau cei doi'arbori cu came: unul pen- 
tru admisie, altul pentru evacuare. Astfel, 
au fost eliminate tijele de comandă ale 
distribuţiei, ‘care prin dilatări termice 
modificau în sens negativ randamentul 
de umplere a cilindrului. Menţionăm că 
această modificare a sistemului de actio- 
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nare a supapelor a fost „lansată“ ca o solu- 
tie de avangardă, cu ani mai tirziu, de către 
constructorii de motociclete din Japonia. 

Pistonul a fost turnat de către fraţii 
Teodorescu, după un procedeu al cărui 
brevet aparține și acum... familiei. Acest 
piston, datorită formei calotei, a permis 
obţinerea unui raport de compresie de 
12 : 1. Biela a fost confecţionată din alu- 
miniu, pentru reducerea greutăţii și, 
deci, pentru diminuarea forţelor de iner- 
lie (inertia mare a pieselor în mișcare 
este „dușmanul“ motoarelor de curse, 
al căror regim de turație implică viteze 
mari de deplasare ale ansamblului bielă- 
piston). Totodată, vechea bielă, din oţel, 
mai dură, se spărgea datorită vibratiilor. 
Platanele ambielajului au fost confec- 
tionate din oţel şi echilibrate dinamic, 
dupa multe zile de trudă. Neechilibrarea 
perfectă a platanelor determina distru- 
gerea rapidă a lagărelor și, deci, scoaterea 
din uz a motorului. Alte modificári au 
vizat suspensia, dar ele nu au fost atît 
de interesante cît cele efectuate la mo- 
tor. În fine, cutia de viteze a motocicle- 
tei N.S.U. 250 a fost înlocuită cu una 
de la N.S.U. 500, întrucît cea „mică“ nu 
rezista solicitărilor unui motor de 3 ori 
mai puternic si nici nu folosea eficient, 
prin rapoartele ei de transmisie mai mari, 
puterea de 26 CP. 

Acest „obiect“ apreciat bun pentru 
un muzeu de vehicule vechi, a depășit, 
la vremea respectivă, modernele si fru- 
moasele motociclete italiene Parilla. 


Al. S. 


VOLANUL ; 
SI SOLICITAREA FIZICĂ 
A ORGANISMULUI 


Dr. VALERIU IONESCU 


La o privire superficială s-ar părea cá titlul acestui articol include cel puţin o exagerare, 
deoarece, în afara unor mașini grele, automobilul obișnuit, ce poate fi astăzi stăpînit de atí- 
tea fragile reprezentante ale „sexului frumos“, pare să nu implice un efort fizic considerabil. 
Și totuşi... citi dintre noi, după mai multe ore de condus, nu au coborit de la volan cu picioarele 
grele, „de plumb“, amortite, cu spatele dureros, cu mușchii cefei ,intepeniti" și cu mîinile 
roșii purtînd amprenta volanului strîns de atitea ori... 

S-a scris mult despre oboseala nervoasă ce începe să se manifeste la peste trei ore de 
conducere auto continuă. 

În Almanahul auto '77 am citat cercetările efectuate în Institutul de fiziologie normală 
si patologică „D. Danielopolu“ asupra solicitării cardio-vasculare la șoferii profesioniști, traduse 
prin frecvenţe cardiace de pînă la 156/minut în anumite momente de viteză mare, depăşiri, 
curbe fără vizibilitate etc. Există însă cercetări care arată că volanul implică și un anumit 
grad de efort fizic, deloc neglijabil, de care trebuie să fie conștienți toţi conducătorii auto. 
Aceasta, pentru că ignorarea cantității de efort pe care-l necesită conducerea automobilului 
(ce seamănă intrucitva cu desfășurarea unei probe sportive de rezistență), neestimarea corectă 
a propriei capacităţi de efort, pot cauza grave accidente de circulaţie. 

Cercetările 'efectuate de grupul de fiziologi de la Heidelberg, de sub conducerea prof. 
H. Schaefer, sau cele conduse de prof. K. Rhodal, la Institutul de fiziologie a muncii de ia Oslo, 
cu înregistrarea biocurentilor musculari (electromiograma) ai mușchilor cefei, membrelor 
superioare și inferioare sau a „palierelor temporale" de frecvență cardiacă (ce însumează au- 
tomat duratele intervalelor în care frecvenţa bătăilor inimii atinge valori anormal de crescute), 
demonstrează evident efortul pe care, în timpul conducerii auto, îl face nu numai inima, dar și 
o serie de grupe musculare scheletice, în peste 80 la sută din timpul în care este depusă res- 
pectiva activitate. Si este de remarcat cá contractura îndelungată a mușchilor cefei, antebratelor 
și degetelor míinii, ai flexorilor labei piciorului, se petrece în ceea ce se numește „regim 
izometric" fără scurtarea fibrelor (ca atunci cînd susţinem fix o greutate fără a o deplasa). Or 
este știut că acest tip de contracție ,anaerobioticá" nu permite o irigație sanguină si deci o oxi- 
genare normală a mușchilor în activitate — fapt ce grăbește apariţia oboselii, împiedicînd pe de 
pe o parte refacerea substratului biochimic necesar susținerii contractiei, iar pe de altă parte 
nepermitind „spălarea“ mușchilor de metaboliți ce rezultă din contracția prelungită, între 
care acidul lactic joacă un rol foarte important. La aceasta se adaugă scurte perioade de efort 
în regim izotonic (cu scurtarea fibrelor musculare), în timpul manevrării volanului și mai ales al 
schimbării vitezelor și frînării, momente în care este solicitată în special musculatura coapselor 
și gambelor. Bineînţeles că între aceste solicitări, manevrele de apăsare în sensul gravitátii si 
ajutate de greutatea proprie a membrului inferior, se efectuează mai ușor decît cele de ridicare 
controlată a piciorului pentru ambreiere — mai ales cînd punctul de cuplaj al pedalei este mai 
sus situat. 

Fiind de prea scurtă durată, contractiile izotonice, prin care se efectuează aceste ma- 
nevre, nu sînt suficiente pentru a ameliora irigatia mușchilor solicitati si, mai ales, ele nu în- 
trerup contractura prelungită a mușchilor cefei și lombelor. La cei neantrenati sau la per- 
soanele mai în vîrstă, la care există deja constituite procese spondilotice (alterări de tip degene- 
rativ ale coloanei vertebrale si formațiunilor adiacente), acest fenomen poate avea consecinţe 
mai importante decît la tineri, generînd, prin pensarea unor rădăcini nervoase, senzaţii de amor- 
tealá în miini sau picioare, cu afectarea calității contractiei mușchilor inervati de nervii respec- 
tivi. În cazul celor cu spondilozá cervicală, pot apărea în plus dureri precardiale însoţite eventual 
de paipitatii, dificultate în respirație, transpiratie, amețeli. 

Amploarea acestor tulburări poate fi mult redusă prin evitarea unei poziții prea fixe a 
corpului la volan şi mai ales printr-un autocontrol, ce trebuie să ducă la o'conducere ín con- 
ditii de relaxare musculară, cu verificarea din cînd în cînd a tonusului mușchilor cefei si 
miinilor, evitind „crisparea“ lor prea prelungită. Desigur cá această relaxare, în limitele per- 
mise de sarcinile impuse corpului de activitatea respectivă, nu este realizabilă decît în condiții 
de rulaj cît mai constant, cu asigurarea acelei armonii ideale între om, mașină şi drum, fără 
mişcări bruște, fără agresivitate și fără atmosfera de tensiune pe care o creeazăzunii conducători 
auto, spre paguba lor ingile şi a pasagerilor de a căror viaţă răspund, 


no 


129 


Rotatii lente ale capului din cînd în cînd (cu atenţie la cei cu sindrom cervical, la care, s 
această manevră poate provoca initial amețeli prin iritarea si respectiv constrictia arterei vere 
tebrale care contribuie la irigarea organelor de echilibru), o bună alegere a poziției scaunului, 

o serie de scurte popasuri cu cobortre de la volan pentru „desmorțirea“ mușchilor, la nevoie 
ingerarea de glucoză cu vitamină C, sînt măsuri simple care contribuie la ameliorarea limitelor 
de rezistență la volan și implicit la creșterea siguranţei traficului rutier. 

Dar si mai importantă este conştiinţa responsabilitatii celui ce se urcă la volanul unul 
automobil-şi care, tinind seama de cele de mai sus și de gravitatea consecințelor, trebuie să 
stie să-și aprecieze cu sinceritate propriile limite de efort si de rezistenţă și să fie decis să aleagă 
condiţiile de drum care corespund cit mai bine posibilităților personale. 


REGLEMENTAREA PE PLAN EUROPEAN A UNOR 
PROBLEME PRIVIND CIRCULAȚIA TURISTICĂ 


Nr. TARA Obliga- Viteza Viteza în afara- Obligati- Per- Obligat. 

ert. tiv. asig. în lo- ra localităților vitatea mis. copiilor 

rüsp. ci- calități ^ Km/h. Po auto- centurii int. de a sta 

vilă Km/h. străzi de sigu- cond. pe locuri- 

rantá le din spate 
1. AUSTRIA Da 50 100 130 Da — Da 
2. BELGIA Da 60 90 120 Da =- Da 
3. BULGARIA Da 60 80 120 - - — 
4. CEHOSLOVACIA Da 60 — nelimitat — Da -— -— 
5. DANEMARCA Da 60 90 110 Da — =- 
6, RW. D2G. Da 50 90 100 Da — -— 
AU: zel ts: Gs Da 50 100 130 Da — Da 
8. ELVEȚIA Da 60 100 130 Da — Da 
9. FINLANDA Da 50 80 120 Da -— — 
10. FRANŢA Da 60 90 130 Da -- Da 
11. GRECIA Da 50 100 100 — - fi 
12. ITALIA Da 50 100 100 Da — - 
13. LUXEMBURG Da 60 90 120 Da — Da 
14. MAREA BRITANIE Da 48 81 112 Da -— x 
15. NORVEGIA Da 50 80 90 Da - = 
16. OLANDA Da 50 80 100 Da z Da 
17. POLONIA Da 50 100 100 =- ~= Da 
18. PORTUGALIA Da 60 90 120 — =- — 
19. SUEDIA Da 50 70 110 Da — — 
20. SPANIA Da 50 90 109 Da — Da 
21. UNGARIA Da 60 90 120 Da -— Da 
22. U.R.S.S. Da 60 90 90 Da - = 
23. TURCIA Da 50 90 — - = = 

à 
a 
^ 
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PRODUCȚIA MONDIALĂ DE AUTOTURISME 


Cu unele fluctuații da- 
torite conjuncturii, pro- 
ductia mondială de au- 
toturisme în 1976 a de- 
venit de aproape patru 
ori mai mare fatá de 
cea din 1950, asa cum 
se poate vedea din tabe- 
Ja: ^b. 

Mult mai puternic au 
fluctuat realizările celor 
6 tari mari producătoare 
(tabela 2), dintre care 
saltul cel mai remarca- 
bil este acela obținut 
de uzinele japoneze. 

lată lista completă a 


producției mondiale de 
autoturisme pe anut 1976: 
SUA (8.500.000), 
laponia (5.022.000), 
RFG (3.440.000), 
Franţa (2.930.090), 
Italia (1.522.000), 
Anglia (1.336.000), 
URSS (1.227.000), 
Canada (1.139.000), 
Brazilia (766.000), 
Spania (753.000), 
Suedia (318.000), 
Belgia (285.000) 
Australia (234.000), 
Polonia (220.000), 
Cehoslovacia (180.000), 
Mexico (165.000) 
RDG (163.000) 
Argentina (145.000), 
lugoslavia (137.000), 
Glanda (74.000), 
România (61.000), 
Coreea de Sud — (40.000), 
India (31.000), 
Turcia (30.000) 
iran (18.000), 
Chile (800), 
Israel (126), 
Elvetia (72) etc. 

Foarte impresionantă 


este evoluția exporturi- 
lor de autoturisme ja- 
poneze care in uitimii 
10 ani a trecut de la 
locul 6 la locul fruntaș 
(tabeia 3). 

De asemenea, pare sur- 
prinzător la prima vede- 
re, exportul foarte modest 
al celui mai mare pro- 
ducător (SUA), care s-a 
menţinut permanent la 
fabricaţia maşinilor de 
dimensiuni excesive, De- 


tabela 1 29.770.000 28500.000 
25000500 
22475000 
19.305.000 
1950. 1955 . 1960 1965 1970 1976 


EVOLUTIA PRODUCȚIEI MONDIALE DE AUTOTURISME 
. ÎN ULTIMII 26 ANI 


tabela 2 
PRODUCȚIA ANUALĂ DE 
AUTOTURISME A . 
PRIMELOR ŞASE TARI 


1961 1954 1967. 1970 1973 1976 
anii de fabricație mememomm 


0 sisi © 
1955 1958 


b. j 4 tabela 3 A 
EXPORTUL ANUAL DE AUTOTURISME 7 
AL PRIMELOR ȘASE ȚĂRI EXPORTATOARE | | 


De citva timp unii 
producători de uleiuri 
pentru motoare au „lan- 
sat“ lubrifiantul numit 
„de sinteză“ şi în dome- 
niul aprovizionării pose- 
sorilor de autoturisme, 


Uleiurile minerale sînt 
obținute prin distilarea 
petrolului. În compoziția 
lor se adaugă aproxima- 
tiv 20 la sută din sub- 
stantele numite aditivi, 
care asigură, de fapt, 
utilitatea lubrifiantului. 
Aceşti aditivi fac ca ule- 
iul să fie muitigrad, adică 
să aibă o viscozitate con- 
venabilă ia rece și la 
cald, îi asigură proprie- 
tati detergente, antioxi- 
dante si antiuzura. 

Uleiurile de sintezá in- 
sá, sint obtinute pe cale 
chimicá, din esteri si 
poliglicoli, fiind consti- 
tuite din molecule de o 
asemenea forma si mă- 
rime încît să nu mai fie 
necesară o aditivare sub- 
stantialá, totuși, aceste 
uleiuri dețin proprietăţi 
foarte bune, mai ales în 
domeniile menținerii unei 
viscozitáti convenabile, la 
temperaturi înalte și păs- 
trării fluiditátii, la tem- 
peraturi scăzute. 

Ele sînt destinate să 
facă față unei game di- 
verse de solicitări: func- 
fionarea motorului in ra- 


lanti, impurificarea cu 
fractiuni grele din ben- 
zină în timpul circulației 
urbane, creşterea rapidă 
a temperaturii, odată cu 
utilizarea motorului ia 
turatii ridicate, mai ales 
în condiţiile în care ma- 
sina nu dispune de un 
radiator pentru ulei. U- 
leiul de sinteză, care 
asigură o bună lubrifiere, 
deci, în toată gama con- 
ditiilor de lucru ale mo- 
torului, contribuie la di- 
minuarea forfelor de fre- 
care dintre piesele aces- 
tuia. Or, diminuarea for- 
telor de frecare se tra- 
duce, in economie de 
energie si deci carbu- 
rant, Sá apelăm la un 
exemplu: in timpul func- 
tionárii normale a mo- 
torului, 10% din energia 
conținută de carburant 
este consumată prin fre- 
cări și numai 24 la sută 
din această energie este 
transmisă roților. Dacă 
se cîştigă „un punct“, 
în domeniul diminuării 
forțelor de frecare, se va 
majora, corespunzător 
deci pînă la 25% —energia 
destinată propulsárii au- 
toturismului. ^ Ridicind, 
astfel randamentui glo- 
bal cu patru procente 
se poate diminua con- 
sumul de carburant cu 
un număr sensibil egal 
de procente. 


Aşadar, calitatea ule- 
iului, poate influența si 
ea puterea motorului, 
pentru partea din aceasta 
care serveşte la propul- 
sarea mașinii si, pe 
ceastá cale, poate con- 
tribui la reducerea consu- 
mului de carburant. Aces- 
tea au fost argu- 
mentele care au pledat 
pentru utilitatea ule- 
iului de sinteză... Dar, 
împotriva lui acționează, 
totuși, unele argumente: 
pe deoparte, prețul ri- 
dicat, aproape dublu fata 
de uleiul mineral multi- 
grad, si apoi, extrema 
sa fluiditate — ce se în- 
scrie în clasa de viscozi- 
tate 5w 29 — care creea- 
ză probleme în cazul 
motoarelor uzate, unde 
filmul extrem de sub- 
tire de lubrifiant din- 
tre piese accentuează jo- 
curile, contribuie la de- 
gradarea lor rapidă și, 
pe această cale, contri- 
buie la scăderea presi- 
unii din instalația de 
ungere, fapt ce atacă, 
odată în plus, piesele 
şi așa „obosite“, 

În disputa dintre u- 
leiul mineral şi cel de 
sinteză va învinge, fara 
discuție cel mai bun, 
adică uleiul de sinteză 
ce va fi continuu imbu- 
natatit, dar numai în 
condițiile în care și pre- 
tul lui va fi de natură 
să-i asigure competitivi- 
tate. 


AL. SOLOMONESCU 


PRODUCTIA MONDIALÁ DE AUTOTURISME 


numite de unii ziaristi 
europeni „transatlantice 
pe roti", mari consuma- 
toare de benzină, desi- 
gur cá astfel de auto- 
mobile nu pot interesa 
prea mulți cumpărători 
de pe piața mondială. 

De cînd s-a pornit 
criza energetică, ntașini- 
le mici si economice au 
început să fie diti ce in 
ce mai cerute chiar de 
către publicul atherican. 

Din această câuză im- 
portul de autotufisme ja- 
poneze si európene in 
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SUA a crescut rapid depá- 
sind 2.009.000 anual. 
Astfel cel mai mare 
producátor (SUA) se 
afiă printre exportatorii 
moderati, dar a devenit 
in mod paradoxal cel mai 
mare importator de ma- 
sini stráine. Explicatia? 
Conducătorii marilor u- 
zine americane au măr- 
turisit-o sincer, în ca- 
drul unor interviuri date 
ziariştilor: producția au- 
toturismelor mici este 
mult mai puţin renta- 
bilă decît a celor mari 


(pret de cost relativ ma- 
re, preț de vinzare rela- 
tiv mic — datorită con- 
curentei străine — deci 
beneficii prea mici sau 
chiar nule!). De aceea 
şi-au zis: „mai bine să 
se chinuiascá alții cu 
ele“. Însă acest manej 
nu va mai putea dura 
multă vreme, deoarece 
amenintarea altei crize 
energetice mondiale va 
impune ostracizarea 
, transatianticelor pe roți“ 


PETRE CRISTEA 


Este un lucru cunoscut că accidentele da- 
torate traficului rutier figurează între pri- 
mele cauze de deces, urmînd după tumori 
și bolile cardio-vasculare şi fiind chiar în 
fruntea listei pentru grupele de vîrstă sub 
35 de ani. Se apreciază că anual mor cea. 
150—200 de mii de oameni de pe urma vătă- 
mărilor suferite prin accidente de circulație; 
leziunile nemortale fiind cam de 50 de ori 
mai multe, numărîndu-se, deci, cu milioanele 
(5—6 milioane). Această „epidemie“ modernă 
nu poate îi rezolvată prin vaccinări preven- 
tive, măsurile cele mai eficace contra ei fiind 
conștiința, atenția, cunoștințele, indemi- 
narea gi vigilenta omului de la volan. 

Studiile statistice dovedese faptul că acci- 
dentul nu e accidental, dar nici fatal si ine- 
vitabil, dacă reuşim să descoperim, să cu- 
noastem şi să prevenim cauzele care-l deter- 
mină. Totuşi, accidentul de circulație rămîne 
o problemă dificilă si complexă. În general, 
acționează circumstanțe si factori externi 
și interni. De factori externi aparțin: starea 
drumului, vizibilitatea, condiţiile meteoro- 
logice si starea tehnică a vehiculului. Toate 
acestea se modifică rapid întățișîndu-se în 
mod variabil conducătorului. Acomodarea 
lui la situaţia dată va depinde de organis- 
mul său, de starea sa fizică şi nervoasă. 
Cu alte cuvinte o serie de factori interni vor 
determina dacă, prin atitudinea sa, conducă- 
torul auto va evita accidentul sau, din contra» 
va antrena in accident persoana proprie gi 
pe alţii. 


Problemele referitoare la construirea op- 
timală a drumurilor (lăţime, sens unie, pan- 
te, curbe, felul suprafefei, încrucișări, sem- 
nalizări, indicatoare, reclame, spaţii verzi 
ete.) sînt importante avînd si ele strinse le- 
gături cu fiziologia conducerii și limitele 
de adaptabilitate ale omului la condiţiile 
muncii de conducere. Se cunoaște, de exemplu, 
că adormirea conducătorului se produce mai 
curînd pe drumurile drepte, pe aliniamentele 
lungi, plicticoase. După cum, prea multe 
indicatoare, reclame, panouri, obosesc con- 
ducătorul şi îi distrag atenţia. 

Condiţiile meteorologice (ceaţă, ploaie, 
ninsoare) nu numai că pot altera vizibilita- 
tea si face drumul alunecos (umed, noroios), 
dar acţionează $i asupra activităţii globale 


prof. dr. docent ANDER ZOLTAN 


a sistemului nervos central, asupra bunei 
dispoziții a conducătorului auto, putînd in- 
fluenfa, astfel, defavorabil securitatea cir- 
culației. 

Factorii interni sau cauzele interne ale 
accidentelor de circulație sînt în funcţie de 
capacitatea de conducere a omului de la 
volan, de calitățile lui psiho-fizice și morale 
(de comportament, atitudine), care participă 
in general în geneza accidentelor cu un pro- 
cent care variază între 70—94% (avînd me« 
dia între 80—85°%). 


În domeniul profilaxiei accidentelor de 
circulație sarcina cea mai importantă revine 
igienei conducătorului auto, adică felul în 
care este respectat un regim sănătos de viață 
care să asigure o bună sănătate psiho-Tizici 
si morală pentru a putea păstra si perfec- 
fiona capacitatea de conducere. Un princi- 
piu de buză în această privinţă este să por- 
nim la drum numai dacă dispunem de acele 
rezerve fizice și psihice indispensabile rezol- 
viril greutăților, situațiilor critice şi emofi- 
ilor imprevizibile ce se pot ivi pe parcurs. 

Capacitatea de conducere auto este posi- 
bilitatea somato-psiho-fiziologicá a indivi- 
dului de a conduce un autovehicul în con- 
diii de securitate. După formularea lui 
V. Frunză (Psiho-sociologia circulației rutiere, 
Ed. St. Bucuresti, 1975, p. 871—873), defi- 
nifia capacității de conducere este urmitoa- 
rea: „Complexul de insusiri fizice, senzoriale 
şi psiho-intelectuale ale individului care îi 
permit acestuia să conducă autovehiculul 
în mod optim, fără a perturba stabilitatea 
sistemului circulației rutiere si fără a se 
expune pe el si pe alţii, în mod obişnuit, la 
accidente“, 

Capacitatea de conducere auto este com- 
pusă din trei calități psiho-fizice complexe: 
aptitudinea, priceperea şi siguranța in con- 
ducere. 

Aptitudine înseamnă ,un randament supe- 
rior mediei într-un domeniu de activitate. 
Ea se bazează pe anumjfe dispoziţii indivi- 
duale — premiseie naturale ale aptitudinilor 
— exprimind posibilitatea. realizării gestu- 
lui respectiv (indeminare, dexteritate). Sănă- 
tatea somato-psiho-senzoriglă permite inter- 
pretarea corectă a datelor senzoriale si con- 
turarea pe plan mental a gchemelor actiu- 
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nilor necesare, Aceste premise naturale asi- 
gură conducătorului auto posibilități de con- 
centrare, deplasare si persisienfá a atenției, 
rezistență la distragerea acesteia, dejene- 
rea rapidă a atenției involuntare, capacita 
de reglare a vitezei de desfăşurare, a inten- 
sitátii reacțiilor. 

Pentru ca aptitudinile de conducere auto 
să se dezvolte, trebuie ca individul să dobin- 
dească pricepere, adică să-și insusenseii eunos- 
tintele si deprinderile adecvate. Cunostintele 


teoretice și tehnice speciale, legea circulației „esio 


se învață, iar deprinderile practice în con- 
ducere se însuşese prin exercifiu. Entre cu- 
nostinte si aptitudini există un raport de 
interdependență deoarece pe de o parte, cu- 
nostintele eistizate influenfeazá dezvoltarea 
aptitudinilor şi invers: aptitudinile fae posibilă 
asiuilaren mai ușoară a cunoștințelor, Actele 
simple din care se compun cele complexe 
de conducere, sînt compief conștiente la 
început, apoi se consolidează prin exercițiu, 
se transformă în stereotipuri dinamice, con- 
trolul cortexului se reduce, ele se automati- 
zează, legăturile condiționate trecînd în 
subordinea altor centri nervoși. Astfel se 
formează priceperea; modul de a executa 
diferite acțiuni învățate în condiţii noi si 
variate, 

În noțiunea de siguranță in conducere 
sînt iugiobate trăsăturile de caracter pozitive 
ce se manilestă in atitudinea fată de alti 

„oameni, fată de muncă şi față de propria 
persoană si se exprimă in general în faptele, 
comportamentul si acţiunile omului, Con- 
ducătorul auto cu o ţinută morală pozitivă 
va fi corect faţă de colegii săi de trafic, va 
respecta regulile de circulație din convin- 
gere, Stüpinirea de sine, spiritul de disciplină, 
curajul pentru a învinge greutățile, predomină 
la aceștia fată de impulsurile nestüpinite, 
indisciplina și îndrăzneala „oarbă“, genera- 
toare de accidente. Pe planul igienei condu- 
cerii, acest autocontrol necesar fiecărui con- 
ducător auto va face să nu se așeze la volan, 
cînd este obosit, surmenat, bolnav, sau după 
consum — chiar minimal— de băuturi alco- 
elice. 

Performanța aceluiaşi conducător auto, 
oglindită în viteză, uniformitatea si seeuri- 
tatea conducerii, variază după legile fiziolo- 
giei muncii. Omul dispune de anumite 
rezerve de energie care pot fi mobilizate în 
circumstanțe excepţionale, dar această capa- 
citate isi are limitele ef fiziologice fiind întin- 
ențată de numeroase ¢onditii fizice si psihice, 
Dintre acestea ne vom reteri numai la: obo- 
seala la volan; alcoolul la volan; medicamen- 
tele la volan. M 

Din punet de vedere fiziologie oboseala 
constă în scăderea randamentului, îngreu- 
ierea executării lanumitor activităţi, înrău- 
tățirea armonizütii unor mișcări, scăderea 
poftei de muncă si instalarea unei stări su- 
hieetiv« de tensiune, 
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Ar fi greșit să credem că a sta la volanul 
unei maşini ar constitui, din punetul de vedere 
nl activităţii musculare, o poziție de odihnă. 
Chiar această poziţie a corpului constituie 
în sine un plus de consum energic de 9—359;, 
din partea musculaturii si duce la o anumită 
încordare prin creșterea concomitentă a 
tonusului grupelor musculare antagoniste. 

Desi prin antrenament, manevrele legate 
de conducerea unui autovehicul se automati- 
zează si mişcările, făcute la început eu multă 
încordare si atenţie, se execută cu ușurință, 
tără efort, de către conducătorul experimentat, 
sistemul nervos oboseste prin activitatea mo- 
notoná, proces accelerat de o serie de cir- 
cumstante. Astfel este foarte importantă asi- 
gurarea temperaturii optime si anume a zonei 
de confort (de 18—19°C) în cabine de condu- 
cere, Căldura prea mare, zzomotul monoton, 
mişcarea de legănare a mașinii, ca si imobili- 
tatea sînt, fiecare în parte şi toate la un loc, 
obositoare si au un efect somnifer. Din acest 
motiv se recomandă ventilarea cabinei, scurte 
epriri, însoțite de mișcări de gimnastică sau 
interealarea unei alimentafii în timpul unei 
curse lungi, 

Faţă de oboseală musculară denumită „stin- 
tà* de către fiziologul P. Chauchard, activitatea 
de conducere auto este o muncă nervoasă, în- 
cordată, care duce In o epuizare globală a sis- 
temului nervos, Este un tip de oboseală ner- 
voasă psihică specilică activităților din seco- 
lul nostru. Această oboseală de integrare, de 
autorezinre, de armonizare este un rezultat 
al activităţii ce se deplasează din ce in ee mai 
mult în direcția muncii intelectuale, care pro- 
duce o oboseală „afurisită“ eare nu mai dis- 
pare prin simplă odihnă si somn, De aceen. 
conducătorul auto trebuie să înveţe să se 
odihnească, trebuie să-și însușească știința 
deconectării, a destinderii, fără medicamente 
si fără droguri, prin metode fiziologice. 

Fumatul, si în general aerul poluat, vieiat 
din cabină, erăbese instalarea oboselii psiho- 
fizice. La marii fumători, pînă li 18—20^;, 
din hemoglobina sînvelui poate fi saturată 
en oxid de carbon, deci tăcută improprie pen- 
tru transportul de oxigen. Este bine de stiut, 
de asemenea, că o noapte nedormità reali- 
zează aceeasi stare de oboseală a organis- 


malul ea o alvooleinle de 1"/;5, agravind situa. 
tia oboselii, 


Despre rolul alcoolului în geneza acciden- 
telor de circulație s-a seris pind acum o lite- 
ratură deosebit de vastă si nu există niei 
un adult care să nu fi auzit sau citit ceva des- 
pre aceasta, "Totuşi, consumul de aleool con- 
tinuă să tie și pe mai departe o importantă 
cauză internă a accidentelor de circulație. 
Persistenta obiceiului de a consuma alcool, 
înaintea si în cursul conducerii, este legată 
de o serie de păreri greșite privind efectele 
alcoolului, Unii cred că alcoolul este un ali- 
ment. Desi furnizează calorii, alcoolul nu 
se depozitează în organism, nu formează re- 
zerve și niei nu poate fi oxidat mai repede 
în cursul unui efort. Din contra, alcoolul 
este un „antialiment*, deoarece distruge multe 
vitamine $i substanțe catalizatoare. Orice 
om simte că alcoolul încălzeşte. Si de data 
aceasta este vorba de o eroare subiectivă a 
organelor de simț, datorită dilatatiei vaselor 
din stomac și piele. Pierderea de căldură se 
accentuează sub influența alcoolului, omul 
beat răceşte mai uşor, suterind chiar degeră- 
furi sau moarte prin frig. De asemenea, nu 
este adevărat că alcoolul înlătură oboseala, 
omul obosit are nevoie de odihnă, dulciuri 
şi nu de băuturi alcoolice. În sfirsit, aleoolul 
nu dezintectează decît la 60—70^ — concen- 
trafie irealizabilă în organism 
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Este un fapt stabilit că si cea mai mică can- 
titate de alcool dăunează capacităţii de con- 
ducere, avînd de la început un elect deprimant 
asupra activității nervoase superioare prin 
paralizarea centrilor inhibitori. Atenţia seade, 
coordonarea mișcărilor lasă de dorit, durata 
rellexelor se preluugeste. Imediat după con- 
sumul alcoolului apar simptome care afec- 
tează grav conducerea: scăderea capacității 
de acomodare a ochiului, tulburarea vederii 
stereoscopice, a aprecierii distanțelor si a 
vitezei, tulburări de echilibru, confuzia cu- 
lorilor, seăderen auzului ete. 

Aparține vieţii moderne si consumul de nu- 
meroase produse stimulente $i medicamente, 


4 cu greutatea cârpului 


Mulţi cred eå acțiunea cofelnel (sub formă de 
praf soluție, cafea sau ceni) compensează pe 
cea a alcoolului, Acţiunea cofeinei nu este atit 
de simplă. La multe persoane produce weli- 
niște, nesiguranța mișcărilor, tremurături, 
astiel că în loe de a compensa, exagerează 
ataxia alcoolică, lueru defavorabil capacita- 
tii de conducere, Efectul substanţelor psiho- 
leptice (sedative, somnifere) este potentat 
de alcool. Amtetaminele (substante psiho- 
analeptice) luate pentru a suprima senzația 
de oboseală produe o excitație urmată brusc 
de adormire, Este discutabilă și actiunea 
tranchilizantelor, întrucît ele crese simțul 
subiectiv al siguranței, însă capacitățile scad 
concomitent în mod obiectiv. 

Majoritatea medicamentelor luate sub for- 
mă de tratamente cronice, ca de ex.: hidan- 
toina utilizată în epilepsie, substanțele anti- 
tubereuloase (HIN), hipotensivele (rezerpina), 
antialergicele (preparate fenotiaziniee) pot 
influenta defavorabil capacitatea de condu- 
eere in urma unor greșeli de dozare, sensibi- 
litate față de medicament ete. O deosebită 
atenție se recomandă bolnavilor de diabet 
pentru că nu cumva să ajungă la hipoglice- 
mie, printr-o greşeală de regim, administrare 
greșită de insulină sau de alte medicamente, 
întrucît această stare prezintă un mare peri- 
col în conducerea automobilului, 

În sfîrșit, acţiunea locală sau generală a 
unor medicamente poate influența defavora- 
bil prineipalele organe de simţ eu rol in con- 
ducere; văzul, auzul si simțul echilibrului, 
Substanțele atropinice (chiar praturile contra 
durerii de stomac) pot dăuna simțului vederii 
prin dilatarea pupilei. Alte substente produe 
miopie de scurtă durată (prostigmina, sulfa- 
midele) sau tulbură acomodatia ochiului (hi- 
dantoina, amfetamina). O serie de medica- 
mente, între altele chinina si o parte din anti- 
biotice (streptomicina, neomicina, canami- 
cina, eloramtenicolul) produe ameţeală, hi- 
poaeuzie. 

În afară de aceasta se pot ivi, pe neastep- 
tate. acţiuni necunoscute, nedorite. Din acest 
motiv să nu consumim medicamente fără 
consultarea medicului si moi ales să nu lo 
asociem fără o indicație medicală indicinusă, 
nici între ele si nici eu alcoolul, efectul global 
scizind întotdeauna capacitatea de conducere, 

Cu toate perfectiondrile care se mai pot 
face automobilului modern, conducerea aces- 
tuia solicită nu om sănătos, un om întreg. 
Conducerea auto rimine t activitate complexă, 
plină de răspunderi, păstrarea capacității 
de conducere necesitind pn regim de viață 
sănătos si un grad înalt do; atitudiue morale 
cetü(eneased, afi 
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PARTICIPANT LA UN IMPOR- 
TANT NUMÁR DE COMPETITII 
SPORTIVE, CÍSTIGATOR A 
NUMEROASE TITLURI DE CAM- 
PION NATIONAL DE AUTOMOBI- 
LISM ÎNTRE ANII 1949—1976, 
PILOTUL ȘI MECANICUL MARIN 
DUMITRESCU ȘI-A ÎNCHINAT 
PESTE UN SFERT DE VEAC DIN 
VIAȚA SA  ÎNTRECERILOR PE 
PATRU ROTI. NĂSCUT LA 21 
IANUARIE 1919 LA COMANI (JUD. 
OLT), ÎNTR-O FAMILIE DE OA- 
MENI NEVOIASI, ÎN CARE, ÎN 
AFARĂ DE EL, S-AU MAI NĂSCUT 
ÎNCĂ ȘAPTE COPII, MARIN DU- 
MITRESCU S-A DEDICAT ÎNCĂ 
DIN FRAGEDĂ TINEREȚE AUTO- 
MOBILULUI, DEVENIND UN 
EXCELENT MECANIC ȘI UN STRĂ- 
LUCIT PILOT DE CURSE, CARE 
A OBȚINUT ULTIMUL, SĂU TITLU 
DE CAMPION REPUBLICAN ÎN 
1976, LA VIRSTA DE... 57 DE 
ANI CU O MASINÁ DE CONSTRUC- 
TIE ROMÂNEASCĂ (DACIA 1300). 
ÎN PREZENT, MARIN DUMITRES- 
CU PREGĂTEȘTE O CARTE DE 
„MEMORII“ DIN-CARE NE-A PUS 
LA DISPOZIŢIE '« CÎTEVA FRAG- 
MENTE. 


d 
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UN OLTEAN LA BUCURESTI 

Aveam 13 ani, o pălărie cu trenulet de 
tablá la panglicá si un chinuitor dor de 
ducă în piept... Asa că, într-o dimineaţă 
de început de vară, îmi încercai norocul. 
Lăsînd în urmă satul natal Comani, tre- 
cui Oltul inotind cu hainele colac pe cap, 
bătui șapte kilometri pînă la gară si mă 
urcai în trenul care-i duce pe toți oltenii 
în Capitală. 

Şi atunci, ca in tot restul vieţii mele, 
în preajma unor evenimente importante, 
emoția îmi tăia orice poftă de mincare. 
Ceea ce, însă, nu era deloc rău, pentru că 
nici nu prea aveam cu ce să-mi astimpar 
foamea. Venisem să-mi fac un rost în 
viaţă şi să mai ușurez povara familiei, o 
familie în care, după un şir de patru fete, 
eram primul din şirul următor de patru 
băieţi. Harnic la şcoală, bun de gură 
încă de peatunci şi cuun glasde tenor ita- 
lian, era gata să iau drumul seminaru- 
lui popesc, la îndemnul insistent al preo- 
tului satului. Dar tata, om realist şi... 
nu prea dus la biserică, mă trimise la şcoa- 
la militară de aviaţie dela Mediaș, la care 
spera el să scape de grija întreținerii 
mele. Cum eram însă mic de stat, nu mă 
încadram în bareme. Așa cá rămăsei 
acasă. Dar nu pentru mult timp, după 
cum se va vedea. 

La scurtă vreme, mă angajai la „Ford- 
Româna“, în secţia de motoare, dar aș 
exagera dacă as spune cá am ajuns aici 
catapultat de nu ştiu ce pasiune. 

2 iunie 1933. Sint în echipa maistrului 
Artur Strijek, marele și blindul meu men- 
tor în lumea motoarelor și mai ales în 
cea a motoarelor pentru cursele de auto- 
mobile, căci în atelierele unde ajunsesem, 
din cartierul Floreasca, exista o boxă spe- 
cială în care isi pregăteau maşinile pentru 
competiţii sportivii cunoscuţi ai timpu- 
lui — Petre Cristea, Mihai Sontag, Alecu 
Berlescu şi alţii. 


Cu toată răbdarea lui DEUM 
Artur Strijek nu se putu abfine să nu 
má dea afará din atelier, chiar in repetate 
rinduri, aruncindu-mi din urmá si sudal- 
ma lui supremă: „Mă, da' pisălog mai 
estil"... Da, eram pisălog, căci doream 
să ştiu multe, mereu mai multe. Să ştiu, 
bunăoară, de ce montau la un motor trei 
carburatoare şi nu unul, de ce se lustru- 
iau „ca oglinda“ canalele de aspirație şi 
capetele pistoanelor şi aşa mai departe. 

Cînd totul îmi deveni familiar în acea- 
stă adevărată lume a mirajelor mecanice, 
fui nevoit să plec, deoarece, in 1941, mă 
încorporară în armată. Perioada milită- 
riei a constituit o a doua şcoală pentru 
pregătirea mea profesională. În acea pe- 
rioadă lucrai la motoare Diesel şi la mo- 
toare cu aprindere prin scînteie, la mașini 
cu dublă şi triplă tracţiune, la motoare 
răcite cu apă și la motoare răcite cu aer, 
la suspensii şi amortizoare cu simplu $i 
dublu efect. Ceea ce a constituit însă o ade- 
vărată senzaţie pentru mine erau cutiile 
de viteze cu cite opt trepte de viteze de 
mers înainte si trei de mers înapoi. Aceste 
cutii de viteze erau adeseori mult mai 
mari $i mai complicate decît însăşi motoa- 
rele mașinilor respective. Cind reugii să 
demontez, să repar şi să remontez cutia 
de viteze a automobilului care îmi fusese 
dat în grijă, atunci, într-o zi întunecată 
de toamnă, avui pentru întiia oară cer- 
titudinea maturizării mele profesionale. 
Era o mașină de 105 CP, cu care puteam 
atinge ușor 100 de kilometri pe oră sau, 
graţie unui reductor, să circul cu 5 kilo- 
metri pe oră pe un teren mlăștinos. Iarna, 
la minus 20?—30? C, pentru a porni mo- 
torul, foloseam o lampă cu benzină care 
era adaptată să poată îi introdusă într-un 
orificiu din tubulatura de aspirație. 

După terminarea acestei ucenicii de 
mare dificultate, revenind la maşinile 
obișnuite, totul mi se păru o simplă joacă 
de copii. 


B.M.W. 828— PRIMA MEA MAȘINĂ 
DE SPORT 


În toamna anului 1947, unul din munci- 
torii din atelierul de reparaţii la care lu- 
cram, mă anunţă că sint căutat de cineva, 
La ieşirea din atelier, l-am intilnit pe ve- 
chiul automobilist Hermolinski, care, 
aflindu-se într-o oarecare jenă financiară 
si stiindu-má amator de curse automobi- 
listice, a venit să mă întrebe dacă nu aş 
vrea să cumpăr un set de piese pentru pre- 
pararea unui adevărat motor pentru maşini 
de sport. N-am mai stat pe ginduri, m-am 
împrumutat urgent de banii necesari și 
am cumpărat întregul kit care cuprindea: 
un set de șase pistoane speciale, axul cu 
came, chiulasa cu tubulatura specială şi 
cele trei carburatoare. Avind aceste pie- 
se, puteam să pregătesc cu uşurinţă un 
motor special de cca. 80 CP. 

Din acest moment, nerábdarea mea nu 
mai cunoaşte margini. Încep să culreier 


În 1950, în cursa de coastă de la Si- 
naia, la volanul mașinii B.M V.-328. 


Bucureștiul în căutarea unui bloc motor, 
dar mai ales a unei caroserii de BMW 328 
Sport. Într-un tirziu, aflu că la atelierul 
de reparaţii auto al lui Nadler, de pe o- 
seaua Jianu, se găseşte abandonată de 
mai multă vreme o caroserie de BMW, 
căreia îi lipseşte grupul motor-propulsor. 
La discuţiile asupra preţului, Nadler, 
știindu-mă nerăbdător să obțin maşina, 
mi-a pretins o sumă mult mai mare fata 
de valoarea hirbului. Aveam, totuşi, posi- 
bilitatea să-i achit întreaga sumă cerută 
de el, însă, ca totdeauna în astfel de mo- 
mente, am început să mă tinguiesc, invo- 
cînd motivul unei situaţii pecuniare mo- 
deste, al pasiunii pentru cursele automo- 
bilistice, al faptului că nu primesc ajutor 
de la nimeni şi cite altele. 

Cred că-l amuza pe Nadler felul cum in- 
cercam eu să-l amefesc, astfel că m-a 
lăsat să turui vreun sfert de oră, fără să 
scoată o vorbă. După ce mi-am isprăvit 
repertoriul pe care mi-l pregătisem, îl 
văd pe Nadler cá se întoarce către mine, 
asteptind parcă „secondo tempo", dar eu 
nimic, căci doar atit pregătisem pentru 
ziua aceea. Văzind că nu mai continui, 
bătrinul Nadler mă întrebă: 

— Cred că ai venit şi cu un autocamion 
pentru ridicarea acestei „cutii“ dinatelie- 
rul meu... 

— Nu, n-am nici un canion, am răspuns 
eu. 

— Du-te si vino cu un 2amion, ridică 
„jucăria“ de aici şi te agtept peste 39 de 
zile la „Marele Premiu al Bucureştiului“, 
să ne duelăm amindoi. Pentru caroserie 
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nu-ţi cer nici un ban şi-ţi doresc succes 
la concursuri, 

Din seara aceea, a început marea mea 
aventură în sportul automobilistic, un 
sport căruia i-am închinat peste un sfert 
de veac din viata mea. 

Întreaga iarnă a anilor 1947—1948 
am lucrat la asamblarea și prepararea 
BMW -ului, ajutat fiind de fostul meu men- 
tor de la „Ford Româna“ — Artur Stri- 
jek. Răbdarea, calmul si meticulozita- 
tea acestui om au „constituit un adevărat 
catalizator pentru mine și, în același timp, 
un tampon psihologie pentru momentele 
de nerăbdare si disperare ce mă cuprin- 
deau cind ceva nu reusea. În iarna aceea 
am pregătit impreună cu Strijek două 
motoare, dintre care unul l-am preparat 
să funcţioneze cu metanol, iar celălalt cu 
benzină, Piese pentru cel de-al doilea mo- 
tor am primit de la Petre Iscu, vechi si 
pasionat automobilist, care, aflind de in- 
tentiile mele, m-a ajutat fără să-mi pre- 
tindă bani pentru niti una din piesele intre- 
gului kit. 

Lucram alături. de Strijek la operaţii 
pe care nu le mai văzusem niciodată si, 
nu de puţine ori, incepusem să cred că nu 
vom obține niciun rezultat. 

Ca motorul să poată funcţiona cu meta- 
nol, trebuia săoperăm asupra carburatiei, 
montind în pimul rind alte ficloare, mai 
largi, care să permită un alt raport de 
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Start în întrecerea da viteză pe circuit de la Tg. Mureș (1951). Maşina lui Marin uiii saca 
numárul 5 


amestec, adică în loc de 1:16 era necesar 
un raport de coa. 1:6. In plus, ne-am gin- 
dit sá procurăm un set de pistoane speci- 
ale care să permită o puternică ridicare a 
compresiei motorului. Strijek a improvi- 
zat un bane de probe, cam rudimentar, 
dar, totusi, bane de probe. Pe acest bane 
am încercat primul motor pe ‘care l-am 
montat cu setul de șase pistoane speciale 
primite de la Iscu şi, cum reușita operaţiei 
noastre a fost doar parțială, trei dintre 
pistoane s-au topit. 

Disperat, am alergat la Iscu si l-am ru- 
gat să-mi mai dea trei pistoane, apoi incă 
o chiulasă specială, apoi alt set de pis- 
toane, apoi un set de roti speciale, astfel 
incit, în final, bunul meu prieten mi-a 
pus la dispoziţie, pentru pregătirea primei 
mele masini de sport, vreo 20 de pistoane, 
trei chiulase speciale, 16 roti, trei grupuri 
de pinioane pentru diferenţial — unul 
pentru curse de viteză în circuit, unul pen- 
tru viteză în coastă şi altul pentru probele 
pe kilometru lansat. 

Noapie de noapte, pe parcursul unei 
ierni, întregi, am lucrat la prepararea unui 
BMW 328, care, în mare, păstra multe din 
caracteristicile date de uzină, dar, care, 
in parte, era produsul empiris smului nostru, 
al unei pasiuni încăpăținate, care ne-a 
costat ore lungi de muncă, multe piese sa- 
crificate şi mult elan răscolit de indoieli. 


În primăvara anului 1948, mașina era 
e de concursuri, urmind ca în focul 
uptei sportive să fim infirmati sau răsplă- 
titi pentru toate eforturile noastre irosile 
: pe parcursul unei întregi jumătăţi de an. 


0 DEPÁSIRE PERICULOASĂ 


Pe locul unde se aflá astázi cartierul 
Floreasca era pe vremuri un fel de aşezare 
urbană, străbătută de citeva străzi îm- 
_ brácate în pavaj şi piatră, tocmai bune pen- 
tru organizarea unei curse de viteză în 
circuit. Această zonă era cunoscută pe 
atunci sub denumirea de parcelarea Flo- 
reasca, 

Episodul pe care-l voi descrie aici s-a 
intimplat in perioada concursurilor mele 
pe automobilele construite împreună cu 
Strijek si cu ajutorul muncitorilor de la 
Uzinele Vulcan. 

Era o duminică de iunie, cu timp frumos. 
O vreme ideală pentru întreceri de auto- 
mobile. Pe două autocamioane de tip 
Skoda, amenajate sub formă de platfor- 
me, pe banchete şi în picioare, inghesuii, 
stăteau citeva sute de muncitori de la 
Vulcan, sustinindu-mi moralul cu o ga- 
lerie ce putea concura cu galeriile de la 
fotbal. Victor Naghi, conducátorul uzinei, 
se alla între ei si, in același timp, 
lingă mine, impürlàsind cu mine frica $i 
emotia, optimismul și revolta mea. Da, 
revolta mea, generată de nedreptatea ce 
mi se făcea de către organizatorii cursei. 

La antrenamentul oficial de vineri, rea- 
lizasem cel mai bun timp si, regulamentar, 
as fi fost îndreptăţit să primesc primul loc 
pe grila de start. Dar, pe motiv că cei din 
„categoria grea“ nu au tras prea tare la 
antrenamente spre 'a-si menaja maşinile, 
şi că BMW-ul meu este prea mic si, in con- 
secinfá, ar încurca cele trei automobile 
mari prezente în întrecere (un Maserati, 
un Duesenberg şi o Alfa-Romeo), organi- 
zatorii m-au trecut pe linia a dona a gri- 
lei, mai exact mi-au dat locul al IV-lea, 
alături de BMW-ul Wemek. 

Emoliei de start i se adăuga enervarea 
provocată de o măsură arbitrară. Dar, 
împotriva deciziei forului  tutelar — 
A.R.M.A. — nu se putea face nimic. 

Sintem chemaţi la start. În fata mea, se 
afla Jean Calcianu pe Maserati. La mijloc, 
Duesenberg-ul pilotat de Abrudan și, 
iu extrema cealaltă, Alfa-Romeo condusă 
de Petre Cristea. În linia a doua, eu eram 
amplasat in spaţiul liber dintre Maserati 
şi Duesenberg, iar Wemek-ul în spațiul 
dintre Duesenberg si Alfa-Romeo. În 
linia a treia, Bondarenco pe Bugatti, 
Strijek si Tintáreanu pe BMW-uri. 

Apare Jeni Dumitrescu — cronicarul 
de specialitate, care făcea si in acea zi, 
ca şi în alte împrejurări, oficiul de star- 
ter. Ştiu că, înainte de a ridica steagul, 
Jeni va striga „alențiune“. Dar, din 


cauza zgomotului produs de motoare, nu 
voi putea auzi acest cuvint. De aceea, în- 
cordat ca un resort, urmăresc atent gura 
lui. Cînd buzele acestuia s-au desprins să 
pronunţe cuvintul asteptat, accelerez pu- 
ternic, iar în momentul in care incepe miş- 
carea miinii de ridicare a steagului, ambre- 
iez scurt si tisnesc prin spaţiul dintre cele 
două masini aflate in prima linie. 

Mare maestru în luarea  plecárilor, 
Jean Caleianu porneşte primul, şi cu un 
motor mult mai puternic decit al meu, ia 

e aliniament un avans suficient pentru a 
intra cel dintii pe viraje. Eu aveam insă 
avantajul că mà plasasem în spatele lut. 

După primul viraj la dreapta, asfaltul 
se termină si in fata ochilor nu mai am de- 
cit imensul rezervor de benzină $i cele patru 
roti ale pani din spate de la monstrul 
mecanic condus de Calcianu. De cite ori 
treceam de pe porțiunea asfaltata pe cea 
cu pietre, la fiecare schimbare de viteze 
efectuată de Calcianu, puternica lui mașină 
mă bombarda cu o ploaie-de pietricele, 
care mà loveau în ochelarii de protecţie si 
în casca realizată dintr-o pinză albă (pe 
vremea aceea nu existau ca astăzi căști 
din materiale speciale). 

Reusesc de citeva ori totuși să mă „li- 
pesc* de mașina Maserati, lovind-o cu roa- 
ta din față peste rezervorul de benzină. 
Dar îmi este imposibil s-o depășesc. Cursa 
se destăşoară astfel pînă în turul al unspre- 
zecelea, cînd mă hotărăsc să atac. Actio- 
nez în consecinţă şi, in sfirsit, trec de Cal- 
cianu, la un viraj de 180 grade, folosin- 
du-mă în acest scop atit de excelenta ținută 
de drum a mașinii mele, cit si de raportul 
cai putere-greutate, favorabil BMW-ului 
pe care îl conduc. 

Manevra de depășire a avut loc pe o por- 
tiune a traseului pe care automobilele in- 
trau în derapaj pe toate cele patru roti, la 
o viteză de minimum 100 de kilometri pe 
oră. Dar n-am avut de ales. Pe parcursul 
celor zece ture, urmărindu-l pe Calcianu, 
am înțeles că doar astfel si doar acolo il 
pot depăși, în pofida oricărui risc. 

Am întreprins manevra si am reușit. 

La tradiționalul banchet de după cursă, 
Jean Calcianu, vorbind la microfonul 
montat în sală, mi-a spus în cuvinte 
puţine lucruri atit de simţite, incit, de 
emoție, nu am mai perceput felicitările 
celorlalţi colegi de întrecere. În urechi imi 
reveneau mereu, ca un lait-motiv, acel 
„Bravo, Marinică“, spus cu sinceritate de 
bunul nostru Calcianu. 

ÎN 19501, PE FELEAC.. 

Dintre multele amintiri frumoase le- 
gate de cursele Feleacului, două mi s-au 
săpat mai adinc în meniérie si amindouá 
mă duc cu gindul la una dintre figurile 
luminoase ale sportului tíbstru automobi- 
listic — lon Bolóny. i 

Era vara anului 1951 si „capetele de 
afis* din cursa acelui an deipe Feleac erau 
1. Bólóny, V. Tinfáreanu, PAL. Uta, St. 
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LÁ v OTT e 


Bondarenco, la clasa mașinilor pînă la 
2000 cme. La clasa superioară, „virfurile“* 
erau Jean Calcianu, V. Abrudan si Al. 
Toth. Eu concuram la prima clasă. 


Ca de obicei, în joia dinaintea cursei 
am început antrenamentele. Încă de la 
încălzire, observ că BMW-ul meu se cam 
„răsfață“ : demarajele sint bune, dar foarte 
scurte. Cînd încerc să turez mai sus, mo- 
torul plafonează. Demontez carburatoarele, 
le — din nou, cu toate cá erau ca niste 
ustensile farmaceutice, demontez distri- 
buitor-ruptorul, controlez contactele pla- 
tinate. Totul este în totală ordine, dar 
motorul continuă să plafoneze. 

După antrenament mă urc în maşină si 
ies din oraș, pe un tronson al şoselei Cluj- 
Apahida. Pe același segment de șosea ve- 
nise să-şi facă ultimele reglaje la BMW-ul 
său și I. Bólóny, cu care, nu-mi mai amin- 
tesc din ce cauză, ajunsesem în urmă cu 

„un an la o mică... discuţie, astfel că acum 
o făceam pe supáratii amindoi. Cum stă- 
team demobilizat pe marginea şoselei, 
Bólóny se apropie de mine $i mă întreabă: 

— Dacă nu mă înșală urechea, motorul 
tău nu prea se-nvirte... 

— Dracu ştie ce are că nu-i dau de cap! 

— Milasisi pe miné să controlez, poate 
eu am mai mult noroc? 

— Bine, Nea Ioane, dar nu mai am 
nici-o speranţă... 

Bólóny scoate volanul ca să poată intra 
în scaunul „scoică“ în care abia intram eu, 
montează la loc volanul şi începe să facă 
citeva curse în susul si în josul şoselei. 
Apoi opreşte maşina lingă BMW-ul său, 
scoate de acolo ceva, montează la motorul 
maşinii mele, pornește si, ca în basme, 
dintr-o dată, se aude muzica rotundă a 
turatiei cu care eram obişnuit. După aceea 
îmi readuce BMW-ul şi-mi spune: 


— Du-te în oras şi-ţi procură un nou 
rotor de delco. Altfel, în cursa de dumi- 
nică, renunţă la start pentru că n-ai nici 
o șansă. I-am ascultat sfatul si, după cursa 
de duminică, primul care a venit să mă fe- 
licite, desi îl invinsesem, a fost chiar I. 
bólóny. 

Cu un an mai tîrziu, am convenit cu 
Nea Ion ca la cursa de pe Feleac sá con- 
curám amindoi pe BMW-ul sáu. Am lucrat 
împreună la prepararea mașinii, punind 
la motor ce aveam mai bun de pe cele 
două mașini ale noastre. 

În dimineaţa concursului, am început 
încălzirea motoarelor. Probabil din cauza 
unei supraturări, s-a ars garnitura de la 
chiulasă, defecţiune care apărea foarte 
frecvent la motoarele BMW. Cum acest 
incident mecanic s-a produs doar cu cinci 
minute înaintea începerii cursei şi cum 
operația de înlocuire a garniturii era foar- 
te dificilă, ne-am văzut puşi în imposibi- 
litate de a mai concura. 

— Marine, zice Bólóny, mie nu-mi pare 
rău că nu iau startul, pentru că nu 
am prea mari şanse să înving. Dar aici 
se decide cistigitorul campionatului și 
dacă nu încercăm să facem ceva, tu, care 
aspiri la titlu, îl pierzi. Du-te şi roagă-l 
pe Uţă să-ți împrumute mașina lui, să 
faci şi tu măcar o urcare. Nu cred că o 
să te refuze, cu atit mai mult cu cit pe 
motorul mașinii sale este montată chiulasa 
care i-ai împrumutat-o tu. 

Pentru că eu am refuzat să-l rog pe 
Utá să-mi împrumute mașina, Bólóny s-a 
dus el la Utá sii-a expus situaţia. Dar 
răspunsul lui Ufa a fost negativ, asa cá 
eu m-am resemnat. Atunci l-am auzit pe 
Bólóny spunindu-mi: 


Probá de vitezá pe circuit, organizatá pe pista Aeroportului Otopeni, in cadrul Raliului 
Balcanic 1968. Autorul acestor „Mărturisiri“ conduce un Renault 8 Gordini. 
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— Starturile au început la ora 9. Acum 
este 9 si 10 minute. Ultima maşină are 
dreptul sá se prezinte pe linia de plecare 
la ora 12. Avem la dispoziţie două ore şi 
ceva. Hai la treabă! 

— Ce vrei să faci? l-am întrebat cu 
mirare. 

— Ce altceva decît să reparăm mașina 
noastră! 

— Fii serios, Nea Ioane, că nu avem 
timp: chiulasa este fierbinte, lichidul din 
instalaţie este fiert, galeriile de eșapament 
frig, prezoanele sînt dilatate. Trebuie să 
așteptăm să se.ráceascá totul si abia după 
aceea putem lucra. Hai mai bine să re- 
nunfám.... 

— Credeam cá e ceva de capul táu, a 
zis Bólóny supárat, $i a inceput sá se pre- 
gáteascá de lucru. 

Vüzindu-l cá nu glumeste si că începe să 
demonteze carburatoarele, m-am pus si 
eu pe treabă. Eram recunoscuţi amindoi ca 
doi mecanici iuți. Totuşi, nimeni nu credea 
că vom mai putea termina întreaga ope- 
rațiune în timp util. Casă fiu cinstit, nici 
eu nu credeam. 

Şi imposibilul s-a realizat. Cind mașinile 
organizatorilor se pregăteau să pornească 
pe traseu să demonteze telefoanele si in- 
stalatia de cronometraj electric, deoarece 
nu mai erau decit zece minute pînă la 
închiderea oficială a timpului de start, 
noi am tras maşina pe linia de plecare. 
Pentru că BMW-ul era a lui Bólóny si 
pentru că turul de forță de înlocuire a 
garniturii se realizase, în principal, din 
iniţiativa și prin munca sa, i-am zis: 

— Urcă repede la volan și succes! 

Bólóny se întoarce către mine şi-mi 
arată autoritar locul de pilotaj din maşină: 

— Hai mă, nu fă pe prostul cu mine. 
Urcă-te în mașină si dă-i drumul. Ştii 
bine că eu nu pot să-l bat nici pe Uta si 
nici pe Tintáreanu. 

— Nu, în nici un caz nu am dreptul să 
iau startul in locul dumitale. Dacá nu 
concurezi dumneata, scoate maşina din 
start. 

— Ascultă, zise Bólóny supărat de-a 
binelea, dacă nu te urci în mașină şi nu 
pleci imediat în cursă, mă enervezi şi-ţi 
dau și două palme. Şi ai grijă, nu cumva să 
menajezi motorul, pe motiv că nu-i mașina 
ta. Să nu o laşi sub cinci mii de ture, altfel 
s-a dus dracului titlul de campion! 

M-am așezat în automobil și, cînd nu 
mai rămăseseră decît trei minute piná la 
scurgerea timpului regulamentar de start, 
eram gata de cursă, 


Din marea de oameni care mă înconjoa- 
ră, nu văd pe nimeni cunoscut, pentru că, 
de fapt, nici nu privesc cu adevărat. Aud 
distinct citeva glasuri: „E mult prea ner- 
vos ca să mai poată face o cursă bună 
$i să-l bată pe Utá. Mare minune dacă n-o 
să se răstoarne în vreun viraj. Eu nici nu 
i-aş mai da voie să ia startul“. 

Respir adinc ca să-mi potolesc tremurul 
$i string puternic maxilarele. 

Pornesc bine din start, turez ascendent 
dar viguros, trec cu bine pe şerpuirile de 
la „Cimitir“, simt că mi-am ieşit total din 
tracul startului si, pentru a nu mă simţi 
singur, încep obişnuitul meu monolog cu 
maşina, așa cum cred că fac jocheii cu 
caii lor după trecerea cu bine a obstaco- 
lelor grele. 

După ieșirea din „virajul morții“, vira- 
jele de dreapta le iau larg, pe coardă, 
cu acostament mult, apoi după virajul 
de stînga larg, motorul începe să scadă 
în turație. Apis in continuare pe pedala 
de gaze, pentru că aici înclinația şoselei 
este mai accentuată, și fac o scurtă debre- 
iere. Ambreiez rapid şi maşina, după o 
scurtă cădere, tisneste puternic. Viraj de 
dreapta si... sosire. 

La scurt timp după oprire, sint asaltat 
de public. Nu înțeleg mare lucru din ce se 
spune, însă înţeleg, în final, că am realizat 
un timp excelent (3:40), cu care reuşesc 
să cistig titlul de campion al anului la 
cursele de viteză în coastă. 

MARIN DUMITRESCU 


Jy 


ES 


Baia Mare, 1976. Pe podium: Marin Du- 
mitrescu, flancat de Eugen. lonescu-Cristea 
şi Ştefan Vasile, i 
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«HRANA» DE MIINE 
A MOTOARELOR? 


Este, desigur, neplăcut să ni se reamin- 
tească, din ce în ce mai des, că utilul nostru 
automobil, care ne ajută să rezolvăm 
atitea probleme, este socotit o principală 
cauză a poluării atmosferei. In plus, prețul 
produselor petroliere, deci si al benzinei si 
motorinei, manifestă tendinţe marcate de 
creştere, iar specialiștii susțin că nu ne 
aflăm numai la sfirșitul primei crize a petro- 
lului, ci și în pragul celei de a doua, care va 
fi explozivă si din care omenirea nu va mai 
putea ieşi numai prin paleative. 

Oare aceste motive, trebuie să recu- 
noaştem, foarte serioase, ne vor obliga să 
renuntám la comoditatea oferită de auto- 
mobil? 

Nimeni nu se poate împăca cu această 
idee si, de aceea, oamenii de știință au în- 
ceput, deja, să caute, cu asiduitate, solu- 
tii de a „hrăni“ motoarele automobiielor 
cu alti combustibili, mai „curați” şi care se 
pot obține prin prelucrarea unor resurse 
accesibile și suficient de abundente. 

Astfel au apărut combustibilii sintetici, 
care, îndeplinind condiţiile poluării reduse 
şi accesibilitatii materiei prime, încearcă 
să concureze benzina $i motorina ca surse 
primare de energie a motoarelor de auto- 
mobil. Experiențele vizează un număr des- 
tul de mare de asemenea surse primare de 
energie şi opţiunea pentru una dintre ele 
n-a fost, încă, făcută deoarece, în afara 
celor două condiţii menţionate, un combus- 
tibil utilizabil în transportul rutier, tre- 
buie să îndeplinească încă o serie de alte 
condiţii specifice. “! 

În primul rînd, trebuie ținut seama de 
faptul că automobilul trebuie să se depla- 
seze independent, fără nici o legătură cu 
o sursă de energie exterioară. Ca urmare, 
sursa de energie primară, adică combusti- 
bilul, trebuie să se poată stoca la bordul au- 
tomobtlului. 

În acelaşi timp, pentru a avea o capacitate 
de transport.git mai mare, greutatea proprie 
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și volumul agregatelor automobilului în 
care sînt cuprinse si sursa primară de ener- 
gie şi dispozitivul său de stocare, trebuie să 
fie cit mai mici. Deci, nu este suficient ca 
sursa de energie primară să fie stocabilă, ci, 
este necesar, ca ea să aibă un conținut cit 
mai ridicat de energie atit pe unitatea 
de masă cit si de volum, iar dispozitivul 
său de stocare trebuie să fie şi el cit mai 
mic si uşor. Puterea calorifică mare, este 
o condiţie importantă nu numai în vederea 
micșorării greutăţii proprii ci şi pentru a 
permite automobilului să parcurgă o distanță 
cit mai mare între două alimentări suc- 
cesive. 

În sfîrşit, pentru a asigura automobilului 
o independenţă cit mai mare, adică, pentru 
a-i permite să circule sau să stationeze 
la dorinţă, este necesar ca sursa de energie 
primară să fie cît mai stabilă — nedegrada- 
bilă — în condiţiile de stocare la bordul 
automobilului şi să se poată transfera uşor 
și repede din rezervoarele staționare de 
realimentare în cele de la bord. Desigur, 
acest transfer trebuie să se facă în condiții 
de securitate, respectiv, combustibilul tre- 
buie să fie netoxic şi nepoluant în forma în 
care se manipulează. 

În ce măsură combustibilii sintetici ac- 
tuali reuşesc să îndeplinească aceste con- 
ditii? Intr-un sens foarte larg, combusti- 
bilii sintetici care candidează pentru pro- 
pulsia automobilelor, pot fi împărțiți în 
patru categorii: hidrocarburi (Inclusiv al- 
cooli), hidrogen, compusii anorganici ai 
hidrogenului si surse electrochimice (baterii- 
le electrice). 

Cercetările cele mai intense efectuate 
pină în prezent, au vizat, în special, hidro- 
carburile. Dintre acestea, cele ușoare, 
cum sînt metanul (CH,) si propanul (C,H.) 
produc, în general, gaze de csapament putin 
poluante, dar starea lor de agregare, in 
condiţii normale, fiind gazoasă, sint mult 
mai greu de manipulat şi stocat decit com- 


Schema motorului cu hidrogen aplicat pe 
autoturismul Renault R-4. 1-rezervor de 
hidruri; 2-rezervor de hidruri pentru de- 
maraj; 3-compresor de reincárcare; 4-filtru 
de aer; 5 ţeavă de esapament; 6-motor 
cu ardere internă, 


bustibilii lichizi de tipul benzinelor. Pentru 
a fi stocati la bordul automobilului, în can- 
titate suficientă și într-un spațiu rezonabil, 
aceşti combustibili trebuie lichefiati. Aceasta 
conduce ia necesitatea utilizării unor re- 
zervoare etanșe, rezistente la presiuni 
ridicate (pina la 200 atm. pentru metan si 
15 atm. pentru propan) sau a unor rezer- 
voare criogenice și ele perfect etanșate cu 
o izolație termică foarte bună, în care 
lichidul să fie păstrat la —163°C (metanul) 
sau —41?C (propanul). 

Unul dintre combustibilii sintetici, fa- 
bricati din cărbune, care are mai multe şanse 
să înlocuiască benzina, este alcoolul metilic 
sau metanolul. În acest caz, randamentul 
de conversie cărbune — metanol este, chiar 
pentru tehnologiile actuale, de 60—70%. 
Cercetările au demonstrat că acest com- 
bustibil se poate utiliza direct sau în ames- 
tec cu benzina în motoarele obișnuite de 
automobil, cu ardere internă, cu preţul 
unor modificări neesentiale ale sistemului 
de alimentare a! acestora. Problema gra- 
dului de poluare pe care il produc gazele de 
ardere ale motorului alimentat cu metanol 
este încă nelámuritá. Chiar dacă monoxidul 
de carbon și oxizii de azot lipsesc aproape 
cu desávirsire nu este încă evaluată acțiunea 
poluantá a aldehidelor si acizilor care apare 
în urma combustiei alcoolului metilic. 

În ultimii 10 ani problema poluării si 
a crizei de energie a făcut să se vorbească 
tot mai mult despre utilizarea hidrogenului 
drept combustibil universal. Din cercetările 
intreprinse a rezultat că acesta poate fi 
utilizat satisfăcător în motoare cu ardere 


internă de construcție specială. Totuși, 
problemele distribuirii hidrogenului pre- 
cum si ale stocării sale la bordul automobi- 
lului nu au fost încă rezolvate satisfăcător. 
Cele două posibilități directe de în magazi- 
nare, prin presiune sau criogenic sînt 
chiar mai dificil de realizat decit în cazul 
hidrocarburilor deoarece, în cazul hidro- 
genului, presiunea si temperatura de liche- 
fiere sint de 200 atm. şi respectiv, —253°C. 
Stocarea prin presiune este, de fapt, o so- 
lutie care nu poate fi luatá in considerare 
deoarece un rezervor Cu gaz lichefiat la 
o asemenea presiune nu este altceva decit 
o bombă plasată la bordul mașinii. 

În plus, deși sursa de obtinere a hidro- 
genului — apa mărilor şi oceanelor — este 
foarte abundentă și accesibilă, metodele 
actuale de disociere termică sau electrică 
a apei au un randament de conversie 
destul de scăzut care nu depășește 50%. 

Totuşi, arderea hidrogenului, producind 
teoretic, numai vapori de apă şi fiind astfel 
complet nepoluantă, interesul pentru acest 
combustibil este, în continuare, mare. În 
efortul de a găsi cái care să usureze utilizarea 
hidrogenului drept combustibil auto, s-a 
dezvoltat conceptul de stocare a acestuia 
în ,rezervoare" chimice. Pînă în prezent, 
s-au făcut cercetări asupra a două tipuri de 
astfel de rezervoare chimice: compușii 
intermetalici (hidruri metalice) si hidratii 
lichizi (amoniac şi hidrazină). Gama hidru- 
rilor metalice este foarte mare și unele din- 
tre ele se comportă ca niște veritabile so- 
lutii lichide. Conținutul lor în hidrogen 
depinde de presiunea exterioară, iar recu- 
perarea acestuia se poate face printr-o 
ușoară încălzire a compusului. Posibilitatea 
tehnică de utilizare a acestui procedeu 
este probată de experimentul firmei Re- 
nault carea echipat un automobil R-4 cu 
un motor alimentat cu hidrogen (v. fig.). 
Conţinutul de energie atit pe unitatea de 
masă cit si pe cea de volum este totuşi des- 
tul de scăzut chiar pentru cei mai promi- 
tatori compuşi, cum este hidrura de magne- 
ziu si nichel (Mg.Ni-Hx) 

Dintre hidrurile nemetalice au fost stu- 
diate, în mai mare măsură, amoniacul 
(NH,), hidrura de bor si silanul (SiH,). 
Dintre acestea, cel mai promiţător s-a do- 
vedit a fi amoniacul, care deși, în condiţii 
normale, este un -gaz toxic, poate fi uşor 
lichefiat si stocat -în conteinere de oțel. 

Conţinutul său de energie este, aproxi- 
mativ, de două ori mai mic decît cel al 
benzinei, dar folosind sisteme de aprindere 
de putere mare si făcînd unele compromisuri 
privind puterea obținută și consumul spe- 
cific de combustibil, se poate utiliza pentru 
alimentarea motoarelor .cu ardere internă. 
Datorită usurintei cu care se disociazá, mai 
interesantă pare să fie ütilizarea sa ca mij- 
loc de stocare a hidrogenylui. În acest caz, 
in motor se arde hidrogen, azotul avind 
rol de moderator. 

Sistemele  electrochimică, care includ 
atit bateriile de acumulatoare cit şi pilele 
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de combustie constituie incá o solutie po- 
sibilá a problemelor propulsiei automobi- 
luiui. Din păcate, combustibilii utilizabili 
în pilele de combustie actuale cum sint 
hidrogenul şi metanul prezintă. problemele 
de stocare la bord care s-au discutat deja. 
În plus, raritatea si preţul ridicat al materia- 
lelor necesare pentru construcţia pilelor 
le elimină, pentru moment, din rîndul 
surselor energetice ale automobilelor. Noile 
tipuri de baterii cu sodiu-sulf sau litiu-suif 
fac ca electromobilul să revină în actualitate 
pentru vehicule cu capacitate mică de trans- 
port. Deşi automobilul electric nu produce, 
teoretic, poluarea atmosferei, instalațiile 
care generează electricitatea stocată în ba- 
terii poate fi poluantă. Chiar dacă privim 
astfel problema poluării, electromobilul 
constituie un vehicul superior automobilelor 
actuale, deoarece chiar instalaţiile actuale 
de producere a energiei electrice folosind 
combustibili fosili produc o cantitate mai 
mică de poluanti pe kWh decit motoarele 
actuale de automobii. Dacă, însă, în instala- 
tiile generatoare de energie ciectricá se 
va folosi un combustibil „curat“ cum este 
hidrogenul, poluarea legată de transportul 
cu electromobile va scădea la valori negli- 
jabile. 

Este încă greu de prevăzut care dintre 
aceşti combustibili sintetici se va afirma, 
în viitor, drept înlocuitor al benzinei si mo- 
torinei. Cert este faptul că introducerea în 
transportul rutier a oricărui alt combusti- 
bil decit cele lichide, ușor de manipulat, 
necesită noi sisteme de distribuire, ceea 
ce ar conduce la cheltuieli uriașe de inves- 
titii si de recalificare a personalului. De 
aceea, pentru a putea utiliza cea mai mare 
parte a sistemului actual de distribuire, 
atunci cind combustibilii actuali vor trebui 
înlocuiți, cel mai probabil este că se va 
opta pentru un combustibil sintetic, lichid 
sau ușor de lichefiat, cum sînt metanolul, 
propanul sau amoniacul. 


Ing. Cornel FLOREA 
Ing. Dan VĂITEANU 


PROIEGTOARE 
CU REGLAJ AUTOMAT 


„Laboratoarele britanice de cercetări ru- 
tiere, împreună eu întreprinderea specia- 
lizată in aparataje electrice „Lucas“, au 
pus la punet un proiector eu intensitate 
variabilă, care se reglează automat 
pentru a se adapta luminii lampadarelor 
străzii. Sistemul constă dintr-un dispozitiv 
sensibil la lumină, care este instalat în 
partea de jos a parbrizului. Dispozitivul 
detectează razele luminoase care incon- 
joară mașina și transmite un semnal lu- 
minos prin intermediul sistemului elec- 
trie al mașinii. Senzorii sint sensibili 
doar ln lumina furnizată de curentul al- 
ternativ la lampadarelor și nu de curentul 
continuu emis de farurile celorlalte vehi- 
cule. Cînd un vehicu! pătrunde într-o stradă 
bine luminată, farurile sale se sting 
treptat pînă cînd lumina lor atinge un 
nivel convenabil pentru condițiile de ilu- 
minare ambiantă, 


RADAR PENTRU 
CONTROLUL DISTANȚEI 


ÎNTRE AUTOMOBILE 


Noul dispozitiv de alarmă a fost pus la 
punct de o firmă vest-germană. El poate 
măsura distanța și viteza relativă a unui 
vehicul în raport cu un obstacol si, tinind 
cont de viteza reală a vehiculului, să cal- 
culeze distanța necesară de siguranţă, 
Dacă această distanță devine periculoasă, 
un semnal optic și sonor îl avertizează 
pe conducător. Într-o altă versiune, apa- 
ratul poate acţiona direct asupra siste- 
melor de accelerare si frinare. Un minical- 
culator permite, de asemenea, distingerea 
obiectelor mobile si a celor fixe, eliminind 
alarmele false provocate de panourile 
de semnalizare sau ciádiri. 


SPĂLATUL ELECTROSTATIC 


La spălatul autovehiculelor se folosesc 
de obicei perii mari rotative umectate 
continuu cu o soluţie de spălare. Firma 
italiană „IALA“ a demonstrat, însă, 
că automobilele pot fi spălate foarte 
bine și fără perii. Caroseria este bombar- 
dată de picături mărunte de soluţie 
pentru spălat, încărcate cu electricitate 
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negativă.  Picăturile lovesc particulele 
de noroi desprinzindu-le de suprafața 
caroseriei, apoi urmează un dus încărcat 
cu electricitate pozitivă. Noroiul este ast- 
fel îndepărtat definitiv. În cele din urmă 
mașina trece prin dusul de limpezit si 
urmează uscarea cu aer cald. Pentru toate 
aceste operaţiuni sint necesare doar 
patru minute. 


AUTOTURISMUL SOLAR 


Cerinţe impuse de uti- 
lizarea rațională a com- 
bustibilului, ca si cele 
privind reducerea poluá- 
rii, aduc in atentia con- 
structorilor de autoturis- 
me, automobilul electric 
solar. Unul din modelele 
existente — evident, deo- 
camdatá, un prototip — 
poate circula cu viteza de 
60 km/h, avind o auto- 
nomie de 60—70 km. Cum 
funcţionează acest micro- 
automobil? Cele două 
panouri, care acoperă 
habitaclul și capota ante- 
rioară a vehiculului conţin 
fotopile; razele solare, „că- 
zind* pe celule, determină 
expulzarea electronilor în- 
velisului metalic fotosen- 
sibil si, de aici, apare ener- 
gia electrică. Voltajul unei 
celule este de aproximativ 
0,6V, iar intensitatea cu- 
rentului produs este de 
30—35mA/cmp. Suprafa- 
ta panourilor solare este 
de aproximativ 3 mp, di- 


mensiune impusă pe deo- 
parte, de necesitatea asi- 
gurürii unei energii sufi- 
ciente propulsárii autotu- 
rismului, dar si de respec- 
tarea unui gabarit con- 
ventional traficului urban. 
Autoturismul  cintáreste 
600 kg si dispune, pentru 
asigurarea autonomiei, de 
8 baterii de acumulatori 
de 12 V. 

Problema pe care si-o 
pune, bineînțeles, un con- 
ducátor de automobil cla- 
Sic este: ce se întimplă 
seara, sub copertinele de 
la parcaje sau la umbra 
unei case, intrucit nimeni 
nu va fi dispus sá impingá 
mașina spre locul insorit 
al străzii, sau să aştepte 
ivirea zorilor, pentru con- 
tinuarea drumului? Auto- 
turismul pe care îl prezen- 
tăm şi care este destinat 
zonelor de pe glob însorite 
în tot cursul anului, de- 
pinde de energia solară 
doar în proporţie de 40 
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la sutá. Bateriile de acu- 
mulatoare pot scoate din 
incurcáturá pe cei aflati 
in .. umbră, iar un al 
doilea set de baterii, pot 
fi supuse încărcării, acasă, 
energia electrică fiind pro- 
dusă tot de fotopile. Deci, 
la soare autoturismul pri- 
meste energia electrică de 
la fotopile, la umbră, de 
la bateria de acumulatoa- 
re. Se urmărește, însă, 
în continuare, un alt sis- 
tem de asigurare a auto- 
nomiei autoturismului, și 
prin montarea unor mo- 
toare electrice care pot 
deveni generatoare de cu- 
rent, atunci cînd se ridică 
piciorul de pe pedala de 
acceleraţie. În aceste con- 
ditii, autoturismul solar 
ar deveni independent si, 
prin natura lucrurilor, cel 
mai ieftin autoturism din 
punctul de vedere al chel- 
tuielilor de exploatare. 


M. IONESCU 


PNEURILE LATE 


În ultimul an, automobilele de mare putere si cu prețuri pe măsura cailor putere 


au fost echipate cu pneuri avînd banda de rulare foarte lată. Este vorba de aşa numitele 
pneuri „55“ sau „50“, la care raportul dintre indifime si lățime este de 0,55:1 si 0,50:1. 
Așadar, un asemenea pneu are lățimea de două ori mai mare decit înălțimea. Care sînt 
avantajele acestor anvelope „joase“? În primul rînd, ele permit o reacție rapidă, eficace, 
la bracarea roților directoare, fapt ce asigură o excelentă stabilitate pe traiectorie si în viraje. 
Pe de altă parte, flancurile cu înălțimea mică asigură autoturismului o bună stabilitate 
laterală. Banda de rulare foarte lată favorizează desenarea unui profil convenabil, pen- 
tru evitarea derapajelor si a acvaplanării. 


De asemenea, la mersul în linie dreaptă, anvelopele acestea din „noua generație“ 
au o suprafață de contact redusă cu solul, ceea ce împiedică risipa de energie gi, deci, 
favorizează economia de combustibil. Nu este mai putin adevărat, însă, că în cazul unei fri- 
nări bruște, supratata de contact cu solul crește relativ mult si de aici se obține o creștere 
a eficacitatii Trinárii. 


O singură problemă se pare că aduce în discuție pneul din „noua generație“: scá- 
derea gardei la sol a autoturismului. Pentru evitarea unei distanțe mici față de sol a caro- 
seriei, roțile mașinilor echipate cu pneuri „superiate“ au jante de 15 şi, 16 țoli, adică s-a 
revenit la o modă veche, dar utilă. Folosul pe care îl aduce o jantă de mare diametru nu 
este însă legat numai de garda la sol: jantele mari permit montarea de discuri de frînă de 
mare diametru, mai bine ventilate gi, totodată, favorizează aplicarea de soluţii mai 
bune, pentru ranforsarea suspensiei. "u 
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PE SCURT 


e „Plictisiţi* de automobil si pro- 
blemele lui, piloții, mecanicii și cei de 
la serviciul de propagandă al lui „Al- 
pine“ si „Renault“ s-au întrecut într-o 
cursă ciclistă. Ickx, Jabouille, Thérier, 
Darniche, Jarier, Larousse au tăcut 
—seriu ziarele — proba celei mai ade- 
vărate dotări sportive. Jacky Ickx, 
cu fair-play-ul lui dintotdeauna, s-a 
oprit si a făcut pe mecanicul la bicicleta 
mecanicului automobilului lui. 


9 Pe fațada unei bănci din Carolina 
de Sud (S.U.A.) a fost pictată, la seară 
uriașă, imaginea unui tunel care se 
prăbuşeşte. Realizarea, sub aspectul 
graficii, este atit de realistă, încît auto- 
mobilistii care folosese pentru prima 
dată artera de circulaţie înspre bancă 
oprese ingroziti de veridicul celor vă- 
zute. 


© La o intersecție a unor străzi din 
orașul Calcutta s-a petrecut un incident 
de circulație plin de umor. Polițistul 
eare dirija circulația sedea pe un posta- 
ment de lemn. Dintr-o parte a străzii 
se deplasa un elefant de la un eire. 
Cînd a văzut piedestalul, elefantul s-a 
repezit spre poliţist (care a fugit, bine- 
înțeles), apoi s-a urcat pe piedestal și 
a început să se rotească pe el. Numărul 
de la eire, pe care el îi susținea, avea 
acest subiect. 


€ Un cetățean dintr-un oras din 
R.F.G. a cărui casă era construită pe 
colțul unci curbe foarte pronunțate, 
avea deseori necazuri cu eei ce pierdeau 
virajul și-i dărîmau gardul sau vreun 
perete de casi. Pe scurt. el a îmbrăcat 
casa, pe partea vulnerabilă cu un zid 
uriaș de pneuri uzate. Pericolul a trecut 
pentru el, dar necazurile au început 
pentru ceilalti— automobilistii: izbitura 
îi seuteste de accident, dar îi îngroapă 
literalmente sub un munte de pneuri. 


* x 
* 


€ Pe un pasionat automobilist il in- 
treabă într-o zi prietenul: 

— De cînd esti însurat? 

— Cam de multişor. Mai exact, de 
96.000 de kilometri. 


(Umor cehoslovac). 


i8 
€ lonel, gpde a plecat tăticul tău? 
— Nu ştiu, a plecat undeva cu mașina. 
— |n concediu? 
— Nu,nu cred, răspunde băiatul, cá doar 
a plecat cu mama. 
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GT = 
FOLOSIM 
BUJIILE? 


lată o problemă căreia îi căutăm o 
rezolvare cît mai favorabilă, de regulă, 
numai atunci cînd un mecanic de ser- 
vice, mai atent si mai grijuliu cu noi, 
ne spune lapidar, dar destul de convin- 
gator, cá ,bujiile sînt pe terminate“ sau 
ne adresează întrebarea „Cit afi mers 
cu bujiile acestea?“ 

Ne supărăm atunci cînd de la o staţie 
PECO am avut ghinionu! să luăm 
benzină cu o cifră octanică mai mica 
sau cu destule impurități, avem toată 
grija să schimbăm, la timp, uleiul din 
motor sau filtrul de ulei. dar uităm, in 
mod nejustificat, citi kilometri am par- 
curs cu bujiile care aprind amestecul 
din camera de ardere! 

Sintem mulțumiți că motorul por- 
neste. Dacă nu la prima „cheie“, la a 
treia sau la a patra „a luat-o din loc“, 
cum se spune. Dar atunci cînd nu por- 
neste? Verilicám sistemul de alimen- 
tare, starea bateriei de acumulatoare, 
a bobinei de inducţie sau a contactelor 
ruptorului. Si foarte rar starea bujii- 
lor — piesele cele mai neglijate din tot 
ansamblul unui motor. Citi dintre auto- 
mobilisti nu se „laudă“ cu faptul că 
au parcurs cu setul respectiv de bujii 


40.000 km sl că motorul merge de 
,Uuduie*! Nu punem la îndoială ase- 
menea afirmatii, pentru că din dialogul 
cu cititorii revistei „Autoturism“ am 
aflat „laude“ si mai mari în folosirea 
unui set de bujii. 

Care este prețul unui asemenea mod 
de exploatare a automobilului? Bujiile 
au „viaţa“ lor, acea prescrisá de fabri- 
cant în urma verificărilor în exploatare 
şi a testărilor de laborator, Orice bujie 
folosită peste norma garantată de con- 
structorul ei nu mai dă randamentul 
necesar. Mai exact, scinteia dintre elec- 
trozi isi pierde din valoarea sa, are de- 
vieri datorită uzurii elementelor con- 
stitutive ale bujiei și ca urmare nu mai 
are puterea necesară să aprindă, în 
condiții optime, amestecul din camera 
de ardere, Ca urinare, o parte din acest 
amestec „scapă“ nears, ceea ce înseamnă 
o scădere a puterii motorului, dar şi 0 
creştere a poluării prin țeava de ega- 
pament. 

Fără să ne dăm seama de ceea ce se 
întîmplă în motor atunci cînd bujiiie 
sau „terminat“ si maşina nu mai de- 
marează cum demara, sau nu mai 
prinde viteza cu care eram obișnuiți 
încă de la început, apăsăm mai mult pe 
accelerație; aceasta înseamnă, în fond, 
un consum de benzină mai mare pentru 
a suplini puterea pe care o pierdem din 
cauză că bujia nu aprinde, în momentul 
oportun, întreaga cantitate de amestec 
carburant. Un consum ridicat de benzină 
impune, fără îndoială, o cheltuială in 
plus, care poate depăşi de citeva ori 
costul unui set de bujii noi. lată de ce 
„auda“ de care aminteam mai sus în- 
seamnă in mod sigur o risipá în pro- 
priu! buzuaar, dar si în cadrul general 
al economiilor de carburanți, 

O recentă vizită la Întreprinderea 
„SINTEROM“ Cluj-Napoca ne-a oferit 
posibilitatea să intrăm în posesia ceiui 
mai recent Catalog al bujiei româneşti, 
comparat cu caracteristicile și valorile 
termice ale altor mărci de bujii. Apre- 
ciem cá prin publicarea acestui catalog, 
editat de Intreprinderea „Sinterom“, ve- 
nim în sprijinul iuturor automobilisti- 
lor dornici să-și echipeze motorul maşinii 
cu bujii corespunzătoare. Totodată, în- 
credințăm tiparului și recomandările 
acestui fabricant în legătură cu folosirea 
unui set de bujii „Sinterom“, 

După cum se stie, principalele caracte- 
ristici necesare pentru aiegerea bujiei 
corespunzătoare pentru un motor sint, 
in general, valoarea termicá si elemen- 
tele constructive pentru un montaj co- 
rect. Aceste caracteristici le găsim în 
sistemul de simbolizare a bujiei Sinterom 
după cum urmează: 

M 14 — indică dimensiunea filetului 

M 14 x 1,25 


M 18 — indică dimensiunea filetulai 
M 18 x 1,5 

L bujie cu filet lung de 19 mm. 
La toate tipurile de bujii la 
care nu se indică litera „L“ 
lungimea filetului este de 
12,7 mm. 

— bujie cu etanșare prin scaun 
conic. 

A —bujie la care distanța între 
electrozi se realizează între 
suprafata laterală a electro- 
dului central si partea fron- 
tala a electrodului lateral. 


P — bujie cu ciocul izolatorului 
proeminent. 
X — bujie special construită pen- 


tru maşinile de sport. 


45-—440 indică valoarea termică a 
bujiei, reprezentată prin ultimul număr 
de simbolizare. Cel mai mie număr (45) 
se referă la bujia Sinterom cea mai 
caldă, iar cel mai mare (440) la bujia 
Sinterom cea mai rece. 


Cunosciud tipul bujiei recomandate 
de firma constructoare a autovehiculului, 
cu ajutorul tabelului de echivalente se 
poate alege bujia Sinterom corespunză- 
toare. 


SINTEROM recomandă schimbarea 
bujiilor, cu un set complet nou, după 
cum urmează: 


— 15.000 km parcurşi pentru motoa- 
rele în patru timpi, rácite cu apă; 
— 10.000 km parcurşi pentru motoa- 
rele în patru timpi, rácite cu aer; 
— 8.000 km parcurşi pentru motoa- 
rele în doi timpi, răcite cu apă; 
— 6.000 km parcurşi pentru motoa- 
rele în doi timpi, răcite cu aer. 


Pentru o bună funcționare a bujiilor 
Sinterom se va practica reglarea distan- 
tei între electrozi după fiecare 5.000 km 
parcurşi, pentru motoarele în patru 
timpi si după fiecare 2.000 km parcurși, 
pentru motoarele in doi timpi. 


În cazul utilizării autovehiculului in 
regim sever montați la motor bujii mai 
reci cu o clasă decît cele recomandate. 


În cazul utilizării autovehiculului în 
regim mai lent (in oras) montați la motor 
bujii mai calde cu o clasá decit cele re- 
comandate. 


Adeseori se spune cá bujia dă „viață“ 
motoruiui. Intr-adevar, o bujie mai bună 
asigură un mers corespunzător al moto- 
rului, un randament de exploatare cit 
mai optim. A respecta întocmai aceste 
recomandări in iezătură cu folosirea 
bujiilor înseamnă o 'economie de com- 
bustibil, o contribuție a fiecăruia dintre 
noi, automobilistii, la efortul general 
pentru economisirea carburanţilor, pen- 
tru reducerea poluării produse de auto- 
mobil. t 


>i V. DOCHIA 
ij 
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TABEL COMPARATIV - 


MOTOR. 
CRAFT 


SINTEROM AC. | BOSCH [CHAMPION] ISOLATOR K.L.G. LODGE | MARCHAL | MARELLI 


M 14-95 45F w4sTi1 `f L-90 — CW3N 


All; AIX 


MA2P ;M4ASF ; 3 s 
Alex [315 


M4SF 46FF 
42F ; 42LZ 
44F; 44FF 


42F; 42FA 1-7; 1-7] C14; CCI4 | 35B; 35M; r 
M14-195 43FO ; HFA W175T1 1-108 M14-175 à HM; EN 35S CW6N 


43F ; 43FO 
MFA 


1-8; L-10 
1-14; L-9J 


px we M14-143 CN; HBN [35/36;375 | CW5N AES; AFA 


114-145 W95T1 M14-95 ps! 375 CWAN 


M14-175 W145T1 


M14-225 wists [EU | -175 «| CM; COEM: S55" | owen 


Hi4; HN | 36; 36B 


MU 1-108; H14; HN > 
M14-240 43F; 42FF | W225T1 “11S; L-81 M14-225 2HN; 2H 35P;35M CW7N 


M14-260 wasort | 2351-47 | acia SENSE | gige CWSN 
M14-280-A wosoriss | 12G fe 2/32 

M14-P-225 W200735 | L-87% PM14-225 ; 2HNY ' [ss;cTaip | cw7NP. 
MH-P-210 wW225795 | 1.-82¥ rw1£210 | resp;ct7|2uny | crap) f| cw7NP 


MM-X-260 Ş W240T16 L-62R - - — 


47XL;46XL; W95T2 N-21; N-18 FE30; BL!4; BLN 
M14-1-145 | 46N;45N | w12512 | N-8; N-813 FES0' CLNH , | 36HS 


45XL;44N;| W145T2 N-8; N-6 M14-145/2 FES50; HBLN;HL 


3 AG7 
M14-1-175 | 44xLV | wicor2 


5 CCL14 GT35H(D) 4GS-125 


5 PEGSP; i 
M14-L-195-A - W200727 | N-8Y - aL HL; HLNY x 


aH-n225 sx. cozi | wi7st2 | NTU N-5:| anens | PRT 358S CW7L 
CIN; : FE70; FER 2HLN; | 3511; 273311 | ow, 
MIA-L240 | oy qox] W225T2 temo | 73870: FRO SB S68 279981 | wrt, 
n 
ain 412XLS |; 
ip-240] “7281S | wesors0 IA: | 2HLNY | GT34HLD 


19 | xt4-Lp-260| 41XL W260T30 | N-e4v CWSLP ed 


MI4-LX-280| W270T17 CWIOIL ` > 2-8EN(P) 


